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Commandit-GeseMschaft  Heinrich  Lönboldt. 

Holzpflaster ». *  System  Kerr  SÄHST 


Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit.  SMubfrelheit  in  I 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 


Holzpflaster System  Kerr  S£,ä 


Pflasterurten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  St  rasseu  st  recken  damit  gepflastert. 

Irund 
Erfahrun- 

n  in  Paris  ausschliesslich  verlegt.  Ks  liegt  in  Oonf  und 
änderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  gri'isslun  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannton  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schellingstras.se  und  auf  der  Brücko  über  das  Muffat- 
w«hr  in  München  verlegt. 


Holzpflaster  nach  SyHti'tn  Kerr  liegt  in  Ludgate  HUI  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 
Polssonnlere  in  Perle  bei  einer  Steigung  von  1:26,  nnter  dem  Güterverkehr   nach  Llverpol  Street  Station  in  London 

bei  einer  Steigung  von  1:13.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Cheine*  Hängebrücke 

seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  thoilweisc  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Vorkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  S*y«tem  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberflache,  wird  nicht  glatt  and  ist  tr^r&UHi  ■  1 1 1  <  i  H  <  ■  r  -  als  irgend  eine  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  das»  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  .lahm  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

irlolzpilatSter  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  »ehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  and  Fabrikräutne. 

BenF"  Verlegtes  Quantum  Ober  2  700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Coneeeelonär  tür  Deutschlaad 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main, 


Neue  Zeil  55. 


Tüchtige  Vertreter  werden  gesacht. 


Berliner  -A.spja.a.lt-O-esellsctLa.ft 

KOPP  &  Clli 

SS5  BERLDT  (Martliilkeiife.de)  Kathrin  Augusta-Allee  2&|20.  3 

Zweiggeschäft  In  Leipzig,  Aoussero  Tauohaer  -  Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lüboek  rot.  200000  qoi  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Itollrplatte*.  Dachelndeckunfles  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Uebernahme  von  Asphalümngen  jeder  Art,  sowio  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hofe,   Durchfahrten  e 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampf  Beton. 
  ♦  »•  rligcuc  AMpliHltgruljoti  in  Vorwolil^.  -j  • —  - 
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iu4  >■  in  Virltfi-llfHiiUi  ••■ 

Jillis  Etgelnani,  Berlin  lütuwifcl 

zn  rieht en- 

InsertienspreiB:  ao  Pf.  pro  3-ge.pait ; 


«schrift 


Abonnements 


IU  5    3  Fl.  ZO  ir  =  Ms  Fr»  prp  fj mrlal. 

[K.  D.  PwUetlni.ip.li.U.lWI  No  I7M  ! 

'■>/        für  Aml.tIO.u.  20.  jedes  Monats  < 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  mr  Hebnn*  de« 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Bedaction  unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn -Verwaltung,  »owie  da» 


NO.  1. 

Berlin,  1.  Januar  1892. 

IX.  Jahrgang. 

Zuschriften  and  Manuscripte  werden  an  die  Verlagshandlung  erbeten.    Bailrlge  werden  -ern  et.tceseneei.ommcn. 

kMtao  fili 

Inserate 

die  SgMpalt  Potitznilo  oder  <Wen  Kaum  3Ü Pfennig.   III     .  ,    .  t,„„. 

Bei   4   S   13   26   MmnllgeT  Aufgab«                                        Bellageil ,  W*W'•  b*"°^^X 

Stadteänlngen.  —  Stra< 

Inhalte verzeichui««: 
."dluer  StruMem.  -  Eine  Den»  Art  Trottoär-  und  Kl.irl.elag.teint  •lllo»trirt\        Städtisch*  Anlagen:  Leber 
senbahnweseii:  Ele^rfcn-lier  Trawbnhiihelrieb  in  Amerika.  -  Internationaler  Permanenter  Slrasienbalra-Vcreln.  — 
llrbahnwe«en:  Europäiaidie  StraMenbahn-PraxU  I.  —  Kiitsehelduiigen.  -  VermKrlilcs.  —  Patent-Nachrichten. 

JIIIIIHMttllHIilll 

Abonnements-Einladung  auf  den  neunten  Jahrgang  (1892). 

e  der  neunte  Jahrgang  nnnercs  Matte*,  und  bitten  wir  unsere  ge- 


Mit  dieser  Nummer  beginnt  das  1,  Quartal  1SU2,  » 
ehrten  I,e«er,  das  Abonnement  sobald  wie  möglich 

entweder  durch  die  K.  PottuMBlalten  1X0.  der  Postzeitungsliste  pro  lsaai, 

oder  durch  den  Buchhandel, 
»der  darch  die  Expedition  diene«  Blatte» 

bewirken  xn  wollen,  damit  in  der  Zusendung  keine  Unterbrechung  eintritt. 

^^■ana  .lbonneuient»prei»  pro  QnarlMl  wie  bisher  H  Mark,  hi^b 

Per  KreuBbund,  vou  der  Expedition  direel  bezogen,  kontet  da«  Blatt  M.  0,50  pro  Quartal  und  wird  nur 
ganzjährig  abgegeben.  IN«  bisherigen  dlrertrit  Ahuiiiieiitcn  erlniltcu  da-nc|lie,  »ofern  nleht  bis  zum  Ii.  Januar  1*92 
Abbestellung  erfolgt,  weiter  und  sind  dann  zur  Abiiahme  verpflichtet. 

Diu»  IllballtfVerzeichiilB«  sunt  Jahrgang  lHttl  wird  ant  zahlreiche  Wunsehe  diese«  Mal  besonder*  an», 
fuhrluh  behandelt  und  einer  der  im  Jxnnar  erscheinende»  Nummern  beigegeben  werden,  »na  wir  gell,  zu  beachten  bitten. 

l)er  Kreis  unserer  Mitarbeiter  ist  durch  viele  nene  nichtige  Krittle  wesentlich  erweitert  wurden,  von  denen  im  Verein  mit 


den  bisherigen  bewährte 


mders 


uichsten  Jahrgang 


Veröffentlichung 


gelangen  werden.    Auch  Holl  ilie  illustrativ. 


eres  Mattes  ei 


Was  die  von  im«  geplante  Vermehrung  de«  Inhalt«  anlangt.  »<>  müssen  wir  diese  tOr  einige  Zeil  noch  vertagen,  bis  Bich 
die  ArbeilsrerlMlhiisse  im  l.»riirkereiwe>eu  wieder  geregelt  nnd  coiisolidirt  haben. 

prliu,  ir 

W.  I.ili 


1«!IS. 
Illzoa.Str.  !»7. 


gerege 
Hnrhaclilnng.svul) 

Jiedaetion  und  Verlag  der 
„Zeitschrift  für  Transport  treuen  and  StramtenlMa.** 


in  u  ILM 


Str  aasten  bau . 
Cölner  Strassen. 

Noch  vor  10.1  Hlireii  konnte  man  von  Fremden  die 
Strassen  Collis  und  deren  Reinlichkeit  einer  abfälligen 
Kritik  umerziehen  hören,  obgleich  schon  damals  viel 
iTir  die  Verbesserung  derselben  durch  Neiiptlaslerung, 
Aulaire  von  Caniilen,  Bürgerst  eigen  u.  s.  w.  gescheiten 
war  und  Ldln  in  Bezug  auf  Salubtität  eine  der  eisten 
Städte  Deutschlands  war.  Aber  wie  es  Menschen  seht, 
denen  mau  eine  schlechte  Eigenschaft  angehängt '  hai, 
welchen  diese  auch  bei  Besserung  von  guten  Freunden 
noch  immer  unterschoben  wird,  so  ist  es  auch  der 
Metropole  der  Rheinprovinz.  der  „hillge  Stadl",  ge- 
gangen.   Leute,  die  durchaus  nicht  cowpetent  waren, 


diese  Krage  zu  erörtern,  welche  vielleicht  iu  ihrer 
Jugend  einmal  iu  ('diu  gewesen  waren,  nannten  es 
kurzweg  eiu  —  „Drecknest".  Diese  Richter  lade  ich 
zu  einem  Spaziergange  durch  Colli  ein  und  werde  ihnen 
zeigen,  dass  die  heilige  Stadl  jetzt,  wie  auch  früher,  in 
Bezug  auf  Strasseiiunterhaltung  sich  jeder  anderen 
Grossstadt  ebenbürtig  zur  Seite  stellen  kauu.  Arbeiteten 
früher  die  cülnischeu  Stadtbaumeister  auch  mit  be- 
schränkleu  Milteiii,  so  haben  sie  mit  diesen  geleistet, 
was  zu  leisten  war.  Alleiu  Handel,  Industrie  und  in 
Fo'.jje  dessen  der  Strassenverkehr  hob  sich  zu  einer 
ungeahnten  Hohe  und  so  kam  es.  da>s  gerade  durch 
letzteren  Umstand,  verbunden  mit  der  Kuge  der 
Strassen,  in  der  zum  grossten  Theil  nur  2  Fuhrwerke 
nebeneinander  fahren  konnten  und  „Spin  hielten",  das 
l'llaster  rascher  neu  verlegt  werden  musste,   als  dies 


Digitized  by  Google 


2 


ZE1TSCHEIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STR ASSENBA  U. 


No.  1. 


wohl  in  anderen  Städten  nothwendig  war.  Seitdem 
nun  der  jetzige  Leiter  des  Tiefbau-Amtes,  welcher 
ursprünglich  nur  zur  Stadterweiterung  berufen  war. 
den  gesammten  Strassenbau  übernommen  hatte,  trat 
eine  gänzliche  Aenderung  der  bestehenden  Verhaltnisse 
ein.  Stadlbaurath  Stäbben  hat  es  verstanden,  nicht 
nur  die  Neustadt  zu  .schaffen  —  sondern  auch  die  Alt- 
stadt zu  ihrem  Besten  zu  verändern.  Erbreiterungen 
und  Dnrchbrüche  wurden  angelegt  und  manche  enge 
und  winkelige  Gasse  ist  dadurch  verschwunden 
und  hat  einer  Strasse  mit  ratioueller  Fluchtlinie  Platz 
gemacht.  Dies  wird  von  allen  Cölnern  anerkannt  und 
trotz  grosser  peenniärer  Opfer  freut  mau  sich  des  Ge- 
schaffenen. Der  Etat  des  Tiefbauamtes  pwi  1891,92 
zeigt,  welche  Anforderungen  au  den  städtischen  Säckel 
gemacht  weiden:  der  Etat  lautet: 

I.  Bauleitung  Mk.    59  390 

II.  Strafen-  uud  Wegebau  ...     „  172CNIO 

III.  Strassen  Verbreiterungen  215  000 

IV.  Gepflasterte  Strassen   ....     «    243  017„0 
V.  Macadamisirte  Strassen    ...      _  1000 

VI.  Wege  in  den  Vororten     ...     „     4t)  950 

VII.  Trottoire   97  000 

VIII.  Oeffentliche  Plätze  „      13 (KW 

IX.  Strassensebilder  uud  Häuser- 

nummerii  ung  ,      3  000 

X.  Strasseucanäle  „      9:.  300 

XI.  Gewässer,  Brunnen  und  Pumpen  „  7  900 
XII.  Bedürfnisanstalten   „       5  000 

XIII.  Recognitionsgebühren  ....     ,.  274,,. 

XIV.  insgemein  und  zur  Abrundung       „       1  990,,, 
Summe  der  gewöhnlichen  Ausgaben  Mk.  963  827IHO 

Der  Stadtbaninspector  Herr  G  a  n  z  m  e  r  hat  es 
nun  unternommen,  iu  einem  äusserst  anregenden  Vor- 
trag am  19.  October  1891  in  dem  Architecten-  und 
Ingenieur-Verein  eiueu  Vortrag  über  die  l'ölner  Ver- 
hältnisse zu  halten  und  lautet  derselbe  nach  den  Auf- 
zeichntingen : 

Bei  der  Besprechung  der  Befestigungsarten  für 
Strassen  wolle  er  sich  nur  an  die  (V.lner  Verhältnisse 
halten  und  hier  müsse  er  wieder  die-  Neustadt  aus- 
schliessen,  da  dort  die  Strassendämme  sich  noch  nicht 
so  weit  gesetzt  hätten,  um  schon  ihre  endgültige  Be- 
festigung aufnehmen  zu  können.  Von  den  Strasse»  der 
Altstadt  sollten  hauptsächlich  die  der  Geschäftsgegend 
ungehörigen  besprochen  werden. 

Aeiidei  ungen  in  den  Hohen  Verhältnissen  der  Strassen 
vorzunehmen,  sei  im  Allgemeinen  sehr  misslich,  dagegen 
könnten  erforderlichen  Falls  bei  Neubefestiguiig  die 
Vertheilung  der  Breiten  auf  Fusssteige  und  Fahrdamin 
beliebig  abgeändert  werden.  Die  Kusssteige  seien 
möglichst  breit  anzulegen,  da  unter  ihnen  sämmtliche 
Vei  Senkungsleitungen,  deren  Zahl  vorher  gar  nicht  zu 
bestimmen  sei ,  zweckmässig  Platz  linden  müssteu. 
Anderseits  soll  die  Breite  des  Fahrdammes,  von  der 
zu  schmalen,  einspurigen  Strasse  abgesehen,  mindestens 
4,4  m  breit  sein,  ein  Mnass,  das  für  das  Passiren  zweier 
Fuhrwerke,  ebeu  ausreiche.  Das  beste  Verhältnis*  er- 
gebe sich,  wenn  jeder  der  beiden  Bütgersteige  etwa 
1 ,  bis  '/»  *l*>r  Gesammtstrassenbreite  betrage. 

Für  die  Querneigung  der  Strasse  wählt  man  am 
besten  ein  Gefälle  voti  1 :  4o  bis  1:50,  und  zwar  wird 
der  Querschnitt  nicht,  wie  früher  fast  allgemein  üblich, 
bogenförmig  ausgebildet,  weil  hierbei  im  mittleren 
Theile  des  Fahrdamnies  der  Wasserabfluss  ein  schlechter 
ist,  sondern  dachförmig,  wodurch  bessere  Entwässe- 
rung erzielt  wird.  Auch  leidet  hierdurch,  wie  man 
wohl  annehmen  könnte,  das  Aussehen  der  Strasse 
keineswegs. 

Die  Befestigung  der  Fnsssteige  geschah  früher 
fast  durchweg  mit  Steinplatten.    Dieselben  werden  je- 


doch nach  uud  nach  beseitigt.  Auch  Cementbefesti- 
guug  hat  sich  bislang  nicht  durchweg  bewährt.  Es 
entstehen  in  diesem  Belag  leicht  Bisse.  Besser  sei 
Gussasphalt.  Derselbe  habe  ausserdem  den  Vortheil, 
dass  er,  eingeschmolzen,  wieder  verwendet  werden  kann. 
Er  w  ird  in  zwei  Lagen  aufgebracht.  In  Cöln  ist  diese 
Befestigttngsart  jetzt  vorzugsweise  im  Gebrauch,  doch 
verwendet  man  neuerdings  auch  vielfach  Plattinptlaster. 
in  Saud  versetzt.  Hierbei  kann  das  etwa  aus  den 
Bohren  entweichende  Gas,  oder  das  Wasser  bei  Kohr- 
brüchen durch  die  Fugen  leicht  entweichen,  ohne  die 
angrenzenden  Häuser  zu  gefährden.  Plattinpflnster 
empfiehlt,  sich  deshalb  hauptsächlich  da.  wo  stärkere 
Gas-  oder  Wasserrohre  unter  den  Fusssteigen  liegen 
und  wo  die  Fahrbahn  eine  undurchdringliche  Cnter- 
bettuug  besitzt. 

Die  Frage  der  Befestigung  der  Fahrdämme  hat 
eine  allseitig  "befriedigende  Lösung  noch  nicht  gefunden 
und  sind  die  Versuche  über  ein  gutes,  widerstands- 
'  fähiges,  zugleich  das  Geräusch  von  deu  Fuhrwerken 
|  dämpfendes  Pflaster  noch  keineswegs  abgeschlossen, 
i  Auf  die  Milderung  des  Geräusches  wurde  früher  wenig 
■  Werth  gelegt.   Ein  Pflaster  aus  festem  Basalt  beispiels- 
|  weise,  wie  es  früher  fast  ausschliesslich  angewandt 
|  wurde,  hat  den  Nachtheil,  dass  iu  Folge  des  Abstossens 
der  Kanten,  mit  welchem  das  Abschleifen  der  Kopf- 
fläche  der  harten  Steine  nicht  gleichen  Schritt  halten 
kann,  die  Köpfe  der  Steine  eine  rundliche  Gestaltung  an- 
nehmen, welcher  Umstaud  ein  holpriges  Fahren  und  damit 
;  ein  starkes  Geräusch  bedingt.  Bei  weicherem  Gestein  ist 
:  dies  weniger  der  Fall,  weil  sich  hier  die  Oberfläche 
|  gleichmässiger  abschleift.    In  neuerer  Zeit  vergiesst 
man  wohl  die  Fugen  des  Steinpflasters  mit  <  'erneut, 
Trass  oder  besser  mit  Asphalt,  um  das  Abschleifen  der 
Kanten  uud  das  Nachsinken  des  Pflasters  zu  vermin- 
dern.   Verbuche  damit  sind  beispielsweise  am  Kömer- 
thiiim  gemacht  worden.    Da  das  Nachsinken  jedoch 
hierdurch  nicht  aus/.uschliessen  ist.  so  wird  das  ganze 
Pflaster  wohl    auf  einer  Unterlage  von  Beton  oder 
;  Besaltkleinschlag  versetzt,  wodurch  aber  hier  wiederum 
:  das  Geräusch  trotz  der  ebeneu  Pflasterbahu  unter  l'iu- 
stiinde»  vennehrt,  werden  kann. 

Fälle  fast  gänzliche  Beseitigung  des  Geräusches 
wird  durch  Anwendung  von  Holz-  oder  Stampfasphnlt- 
ptlaster  erzielt.  Versuche  mit  beiden  Pflasterarten 
werden  zur  Zeit  in  allen  grösseren  Städten  Europas 
gemacht.  Ein  Versuchsfeld  für  Holzpflaster  ist  jetzt 
hauptsächlich  Paris,  während  ilas  Asphaltpflaster  vor- 
zugsweise iu  Beilin  und  London  verwandt  wird. 

Bei  Verwendung  von  Klötzen  aus  hartem  Holz, 
z.  B.  Buchenholz,  ergeben  sich  dieselben  Mängel,  wie 
bei  hartem  Gestein,  es  tritt  ein  starkes  Abrunden  der 
Köpfe  ein.  In  Paris  wird  daher  nur  weiches  Holz 
genommen.  Mau  lässt  dort  die  Klötze  um  ,r>  <i  cm 
abschleifen,  ehe  man  neu  pflastert. 

Auch  in  Cöln  ist  Holzpflaster  neuerdings  mehrfach 
verlegt  worden.  Am  Gürzenich  liegt  Pflaster  aus 
hartem  iCypressen)  Holz.  Im  U ehrigen  verwendet  man 
vorzugsweise  Kiefernholz,  so  in  der  Comödienstrassc, 
Zeughausstrasse  und  Friesentrasse.  Imptägnirung  er- 
scheint vort heilhaft.  Als  das  Holzplaster  der  Zukunft 
wird  solches  aus  weicher,  unter  gelindem  Drucke  im- 
prägnirter  Holz-Art  zu  bezeichnen  sein.  In  der  Aus- 
wahl, Sortirung  und  Verlegung  der  Holz -Klötze,  wie 
auch  vor  allem  in  der  Herstellung  einer  unwandel- 
baren Unterlage  kann  man  nicht  sorgfältig  genug 
verfahren. 

Stampfasphalt  stellt  man  her.  indem  mau  ein 
durch  Zermahlen  des  natürlichen  Asphaltstetnes  ge- 
wonnenes Pulver  auf  eine  feste  Belon-Unterlage  warm 
aufbringt  und  durch  heisse  .Stampfen  und  Walzen  ver- 
dichtet.   Die  endgültige  Comprimirung  bis  zur  Härte 
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des  natürlichen  Asphaltsteine!*  erfolgt  allmiilich  durch 
den  Verkehr.  Da  das  Material  immer  eine  gewisse 
Elastizität  beibehält,  so  ist  die  Abnutzung  verhält- 
uissmässig  sehr  geriug.  was  dieser  Pflasterart,  bei 
ihrer  sonstigen  grossen  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Wärme-  und  Kälteeinflüsse,  eine  entsprechend  lange 
Dauer  gewährt.  Der  zu  der  Stampfasphaltpttasterung 
in  Cöln  verwendete  Asphaltsteil)  stammt  aus  den 
Grubenfeldera  bei  Ragusa  auf  Sicilien. 

Kin  Nachtheil  der  geräuschlosen  Pflasterarten, 
welche  fugenlos  sein  müssen,  ist  das  Glatt  werden,  be- 
sonders bei  schwachen  Regenfällen  und  Nebelwetter, 
so  dass  die  Pferde  darauf  leichter  wie  auf  Steinpflaster 
zu  Fall  kommen. 

Kine  sorgfältige,  sachgemäße  Reinigung,  rasche 
Beseitigung  der  Kxereinente .  Bestreuen  der  schlüpf- 
rigen Stelleu  mit  einer  dünnen  Saiidschicht .  Verwen- 
dung zweckmässiger  Hufbeschläge ,  Achtsamkeit  der 
Kutscher  in  Führung  der  Zugthiere  mindert  Indire et 
diesen  Uebelstnnd  ganz  erheblich. 

Hei  Steigungen  über  1:70  wird  Asphalt-  oder 
Holzpflaster  zweckmässig  nicht  mehr  zu  verwenden 
sein.  Der  geringen  Reibung  der  Fuhrwerke  wegen 
können  auf  geräuschlosem  Pflaster  etwa  doppelt  so 
grosse  Lasten  als  auf  gewöhnlichem  Stein-Pflaster  fort- 
bewegt werden. 

Der  Herstellungs- Preis  für  Holz-  und  Asphalt- 
pflaster ist  ungefähr  gleich  und  beträgt  in  ('(du  etwa 
Iii  Mark  für  das  qm. 

In  der  Unterhaltung  wird  sich  jedoch  nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  das  Holzpflaster  auf  die  Dauer 
theurer  stellen,  als  der  Stampfasphalt.  Ein  weiterer 
Nachtheil  des  Holzpflasters  gegenüber  den  Stampfas- 
phaltbelägen  ist  seine  geringere  Reinlichkeit  und  seine 
schwierigere  Ausbesserung.  Ein  Vortheil  die  grössere 
Geräuschlosigkeit  und  die  geringere  (Matte,  weshalb 
Holzplastcr  auch  an  einzelnen  Stellen,  wie  an  Kirchen. 
Schulen.  Hospitälern,  in  Pflasterbahnen  verwandt  werden 
könne,  während  der  Stampfasphalt  wegen  der  Schwie- 
rigkeit des  l'eherganges  der  Zugthiere  vom  Steinpflaster 
auf  diese  Pflasterart  nur  für  zusammenhängende 
Strassenzüge  sich  empfehle. 

Für  Strassen,  welche  von  der  Pferdebahn  durch- 
zogen sind,  ist  Asphalt  nach  dem  heutigen  Stand- 
punkt der  Technik  nicht  zu  empfehlen,  weil  er  sich 
schwer  dauerhaft  an  die  Schienen  anschlössen  lässt. 
Hierbei  wird  zweckmässiger  Holzpflaster  anzuwenden 
sein,  obgleich  hier  auch  der  Nachtheil  eintritt,  dass 
die  Schienen  nach  gewisser  Zeit  wegen  des  Abschleifen» 
der  Holzklötze  über  das  Pflaster  hervortreten. 

Der  Vortragende  sprach  schliesslich  seine  Ansicht 
dahin  ans.  dass  man  bei  dem  lebhaften  und  immer  noch 
in  der  Steigung  begriffenen  Verkehr  der  iiinern  Alt- 
stadt zu  einer  immer  grossem  Ausbreitung  des  ge- 
räuschlosen Pflasters,  vor  allem  des  Asphaltpflasters, 
kommen  werde.  An  den  mit  lebhaftem  Heifall  aufge- 
nommenen Vortrag  schloss  sich  eine  Hespi  cehung  an. 

Auf  eine  Krage  des  Herrn  Balzer  spricht  der 
Vortragende  über  Plattenbelag  für  Fasssteige.  Hierzu 
eigne  sich  sehr  der  belgische  Kohleiisandstein.  welcher 
nach  der  natürlichen  Schichtung  des  Gesteins  gebrochen, 
in  Stücken  von  circa  8—10  cm  verwandt  werde. 

Auf  eine  Frage  des  Herrn  Semler,  ob  die  Gefahr, 
welche  das  wenig  Geräusch  verursachende  Asphalt- 
ptlaster  für  die  Passanten  mit  sich  brächte,  nicht  zu 
beseitigen  sei.  hemerkt  der  Redner,  dass  die  Ein- 
führung einer  Fahrordnung,  wie  sie  in  London  einge- 
führt sei.  einigen  Schutz  hiergegen  gewähren  würde. 
Während  nämlich  die  zu  beiden  Seiten  des  Fahrdamines 
liegenden  Kusssteige  nur  zum  Rechtsgehen  bestimmt 
seien,  wäre  für  den  Fahrdamiii  selbst  Linksfahren 
vorgeschrieben,  so  dass  die  Fussgänger  nie  durch  von 


hinten  kommende  Wagen  etc.  gefährdet  werden 
könnten. 

Herr  Kiel  fragt  au.  warum  man  die  Fugeu  des 
Pflasters  nicht  diagonal  zur  Längsrichtung  der  Strasse 
setze,  da  doch  hierbei  die  Kanten  des  Steines  vom 
Pferdehuf  nicht  so  scharf  getroffen  würden.  Hierauf 
antwortet  Herr  Stübben,  dies  geschehe  nur,  um  die 
Pferde  zu  schonen.  Träfe  der  Huf  die  diagonal  ge- 
setzten Kanten  und  es  geschähe  hierliei  ein  Ausgleiten, 
j  so  sei  das  für  das  Pferd  viel  unangenehmer,  als  bei 
I  senkrecht  gesetzten  Kanten.  Weil  bei  Holzpflaster 
ein  Ausgleiten  weniger  oder  gar  nicht  vorkomme,  so 
würde  dieses  öfters,  z.  B.  zwischen  den  Pferdebahn- 
Gleisen,  der  grösseren  Haltbarkeit  wegen  diagonal 
gesetzt. 

Auf  eine  Frage  des  Herrn  Seniler,  ob  die  Ar- 
beiten und  Lieferungen  durch  Unternehmer  oder  iu 
Regie  ausgeführt  würden,  erwiedert  Herr  Stübben. 
dass  die  Lieferungen  durch  Unteruehnier  geschähen, 
während  das  Aussortiren ,  Bearbeiten  und  Versetzen 
durch  städtischen  Pflastermeister  erfolgte.  In  Paris 
sei  man  soweit  gekommen,  dass  auch  die  Beschaffung 
des  Materials  iu  Regie  geschähe.  Die  Hölzer  z.  B. 
würden  von  der  Stadt  direef  aus  Schweden  bezogen. 
Ein  derartiges  Verfahren  sei  in  Cöln  nicht  durchführt, 
bar,  weil  man  Rücksicht  auf  die  Gewcrbetreibendeu 
zu  nehmen  hätte.  x  


Eine  neue  Art  Trottoir-  und 
Flnrbeliu^teine. 

Eine  ganz  neue  Art  Trottoir-  und  Klurbelagsteine 
ist  in  nachstehender  Abbildung  recht  übersichtlich  dar- 
gestellt, so  dass  das  eigentlich  Neue  und  Practische 
an  ihnen  sofort  erkennbar  ist. 


Die  Steine  sind  nämlich  an  der  Unterseite  haken- 
nnd  schwalbcnschwanzförmig  ausgearbeitet;  wenn  sie 
somit  in  einen  Untergrund  eingedrückt  weiden,  der 
ursprünglich  weich  ist  uud  später  erhärtet,  so  müssen 
dieselben  unverrückbar  fest  liegen.  Ein  Uebelstaud 
der  flachen  Plättchen  ist  es  bekanntlich,  dass  dieselbeu 
nicht  fest  liegen,  sondern  schon  nach  wenigen  Jahren 
sich  von  dem  Untergründe  (an  den  sie  doch  nur  ange- 
klebt sind)  loslösen  und  dann  fortwährende  Repara- 
turen veranlassen.  Die.  dargestellten  Steine  jedoch 
liegen  unbedingt  sicher  und  können  wohl  HO  bis  50 
Jahre  liegen  bleiben,  wofern  nur  der  Stoff,  aus  dem 
sie  gemacht  sind,  dauerhaft  ist.  Die  Korm  dieser 
Steine  liegt  eigentlich  nahe;  trotzdem  ist  sie  eine  ab- 
solut neue  und  war  vorher  nicht  ausgeführt  worden. 
Jetzt  ist  die  Form  gesetzlich  geschützt  uud  zwar  auf 
Grund  des  neuen,  soeben  in  Kraft  getretenen  Gesetzes 
über  die  „Gebrauchsmuster-.  Allen  denjenigen,  welche 
einen  sicher  liegenden  Fussbodenbelag  wünschen,  ist 
zu  empfehlen,  sich  dieser  Steine  zu  bedienen. 

Alleiuiger  Inhaber  des  Gebrauchsmusterschutzes 
ist  der  Regiernnes-Bautneister  Franz  Woas  in  Saar- 
brücken, der  bereit  ist,  einer  beschränkten  Anzahl 
deutscher  Firmen  das  Recht  der  Ausführung  in  Thon 
gegen  eine  einmalige  Entschädigung  zu  übertragen. 
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HtüdtiNche  Anlagen. 

lieber  Stüdteanlageii. 

In  einer  Correepondenz  an  die  „Eng.  News"  spricht 
eich  der  Ingeniour  W.  II.  Dorsey  hu«  Middlesburough  in 
Amerika  Ober  Stfidtcanlagen  wie  folgt  aus;  Ex  giebt  zwei 
Pläne,  von  denen  einer  gewöhnlich  für  die  Anlage  und  den 
Bau  der  Stadt  maossgebend  ist.  Der  ernte  Plan  ist  der- 
jenige, wonach  die  Stadt  mit  einem  oder  zwei  Häusern  an- 
fangt und  nach  und  nach  nach  Maassgabe  der  wachsenden 
Bevölkerung  zunimmt.  Der  «weite  Plan  ist  derjenige,  wo- 
nach ein  gewöhnlich  einer  grösseren  Gesellschaft  gehörender 
Grundbesitz  für  eine  Stadtanlage  bestimmt  und  die  Stadt- 
erweiterung  durch  die  Anlage  von  Fabriken  etc.  durch  die 
Gesellschaft  gewisaermaaesen  käuflich  herbeigeführt  wird. 
Bei  der  ersten  Claise  von  Stidteanlagen  ist  das  Land  im 
Besitze  zahlreicher  Eigentümer,  und  sobald  die  Stadt 
wächst,  kann  Jeder  sein  Land  nach  Gefallen  möglichst  gut 
ausnutzen,  ohne  auf  einen  gleichrangigen  und  geord- 
neten Bebauungsplan  Rücksicht  nehmen  zu  brauchen.  Eine 
solche«  Stadtanlagc  zeichnet  sich  denn  auch  gewöhnlich 
dadurch  aus,  das«  die  Strassen  eine  häufig  wechselnde 
Richtung  und  oft  auch  eine  verschiedene  Breite  haben: 
ebenso  sind  die  Strasscnblöcke  nach  Breite  und  Länge 
verschieden  dimensionirt.  Diese  Art  der  Stadlanlngen  ist 
für  die  meisten  älteren  Städte  in  der.  Vereinigten  Stauten 
von  Nurd- Amerika  manssgebend  gewesen  und  gilt  auch  noch 
für  einen  Theil  neuerer  Stadhinlugen.  Bei  der  /.weiten 
CliisKe  von  Stadtanlagen  ist  das  Land  vollständig  im  Besitze 
eines  Syndiente»  oder  einer  Gesellschaft,  die  bei  der  Anlüge 
nach  einem  bestimmten  Bebauungsplan  vorgehen.  In  diesem 
Falle  hat  der  Ingenieur  Gelegenheit  und  die  Möglichkeit, 
den  besten  Anlagepinn  zu  wühlen,  den  die  Topographie  des 
Landes  zulässt.  Welches  ist  nun  der  besto  Plan  ?  Ks  giebt 
nur  eine  Gattung  von  Land,  welche  einen  gleichmässigen 
Bebauungsplan  rulns.it,  und  das  ist  das  flache  ebene  Land, 
in  welchem  dio  Höhenunterschiede  nicht  über  dos  für  die 
Strasseusteigungcn  zulässige  Höchstmnnss  hinausgehen.  Du 
nun  die  meisten  Städte  mehr  oder  weniger  mit  einein  der- 
artigen Terrain  zu  rechnen  haben  dürften,  mag  auf  der- 
artige Bebauungspläne  etwas  näher  eingegangen  werden. 

Dio  Breite  der  Strassen  hängt  von  dem  sich  auf  den- 
selben abwickelnden  Verkehr  ab;  sie  wird  weiter  durch 
den  Werth  des  Landes,  sowie  den  Character  der  in  den 
Strassen  zu  errichtenden  Gebäude  und  die  damit  erstrebten 
Wirkungen  bestimmt.  Für  Strassen,  deren  Richtung  mit 
der  hauptsächlichen  Verkehrsrichtung  zusammenfallt,  bezw 
die  als  Hauptverkehrsadern  dienen  sollen  und  deren  Lage 
für  dio  Wahl  als  Hauptstrassen  passend  ist,  wird  eine  Breite 
von  100  Fuss  engl,  angemessen  sein.  Parallel  zu  einer 
solchen  Hauptstrosse  sind  weitere  Strassen  von  70 — 80  Fuss 
engl,  anzulegende  nachdem  dies  die  Umstände  vorschreiben; 
die  Querstrassen  brauchen  dagegen  nur  eiue  Breite  von 
60  —  66  Fuss  engl,  zu  erhalten. 

Welches  soll  nun  die  Entfernung  dieser  parallelen 
Hauptstrassen  von  einander  sein,  oder  mit  anderen  Worten  : 
wie  gross  wählt  man  die  Strassenhlöcke  1  Soll  man  Gäss- 
chen,  bezw.  Gänge,  anlegen  oder  nicht?  Wenn  man  »ich 
die  Pläne  von  verschiedenen  Stallten  ansieht,  so  findet  man 
rechteckige  Strassenblöcke  von  verschiedenen  Grössen;  die 
rechteckige  Form  wird  dabei  nicht  immer  eingehalten.  New- 
York  und  Brooklyn  haben  Blöcke  von  200x400  Fuss  engl.; 
in  einigen  neueren  Theilen  von  Boston  haben  die  Blöcke 
Abmessungen  von  üöOxlOO  Fuss  engl.  In  Baltimore  messen 
die  Blöcke  320x150  Fuss  engl.  Die  Grösse  der  Blöcke 
wird  durch  die  Grösse  der  für  den  Bebauungsplan  manss- 
gebenden  Parzellen  bestimmt.  Die  erste  Uiicksicht  ist,  aus 
einer  gegebenen  Bebauungsßäche.  möglichst  viel  Strassen- 
front  zu  schaffen,  ohne  dabei  die  einzelnen  Parzellen  so 
klein  zu  machen,  dass  sie  für  die  Anlage  getrennter  Grund- 
stücke ungeeignet  werden.  Unter  Zugrundelegung  der 
Parzellengrösse,  die  in  den  verschiedenen  Städten  unzu- 
treffen  ist,  beträgt  dio  Tiefe  des  Grundstückes,  welches  für 
Gcschäftszweckc  und  auch  für  Wohnhäuser  ohne  Stallan- 
lage erfordert  wird,  etwa  100  Fuss  engl.  Dies  würde  eine 
Breite  der  Blöcke  von  200  Fuss  engl,  ergeben.  Soll  man 
nun  Zugangsgässehen  anlegen,  odpr  nicht  ?  In  Ncw-York 
findet  man  Grunds!  iiekspar/ellon  von  einer  Tiefe  von 
100  Fuss,  die  bis  zu  einem  T rerimmgszaun  hindurchführen. 
In  Ncw-York  ist  der  Grund   und  Boden  ausserordentlich 


thouer.  Eingeengt  durch  die  Grenzen  einer  langge- 
streckten Insel,  mit  einer  Bevölkerung,  die  ungewöhnlich 
dicht  ist  und  gern  Unbequemlichkeiten  mit  in  den  Kauf 
nimmt,  wenn  sie  nur  in  der  Stadt  wohnen  kann,  bietet 
diese  Stadt  kein  geeignetes  Beispiel  für  andere,  weniger 
dicht  bevölkerte  Plätze  In  den  neueren  Stadttheilen  von 
Boston  und  den  meisten  anderen  Städten  findet  man  diese 
Zugangsgäüschen,  bezw.  Gange,  häufiger,  als  in  den  älteren 
Stadttheilen  —  ein  Zeichen,  das»  sie  eiuem  Bedürfnisse  der 
Zeit  entsprechen.  Wozu  werden  nun  diese  Zugangsgftsschen 
angelegt?  Wenn  man  die  Strassen  entlang  geht,  die  der- 
artige Zugangsgässchen  hinter  den  Häusern  nicht  haben, 
so  findet  man,  dass  das  Pflaster  vor  den  Häusern  mit  aller- 
hand Hnusgeriitb  besetzt  ist,  man  findet  leere  und  mit 
Hausabgängen  aller  Art  gefüllte  Behälter,  aus  denen  jeder 
Windstnss  eine  Stauhwolke  auf  dn»  Hflester  und  in  die 
Thören  und  Fenster  der  Häuser,  sowie  in  die  Augen  der 
vorübergehenden  Fussgänger  entsendet.  In  Städten,  bei 
welchen  die  Entwässerung  noch  nicht  einheitlich  durchge- 
führt ist,  sollten  hinten  Häuserzugänge  überhaupt  nicht 
fehlen.  Wie  sollen  die  die  Abfuhr  besorgenden  Leute  nach 
dem  Hofe  gelangen,  wenn  die  Häuserblöcke  nur  von  den 
Häusermauern  umschlossen  sind?  Die  einzigen  Zugänge 
von  der  Strasse  sind  die  Hausthüren  und  die  Fenster, 
und  durch  diese  muss  also  die  Beseitigung  der  ganzen  Ab- 
fuhr*loffe  erfolgen.  Bei  dem  Canalisationssystom  bieten  die 
Zugangsgässchen  für  die  Häuser  den  denkbar  besten  Ort  für  dio 
Unterbringung  der  Ableitungen;  sie  können  hinter  die  Ilüuser 
gelegt  werden,  wo  sio  hingehören:  sie  brauchen  nicht  mehr 
mit  den  Wasserleitungen  in  Berührnng  zu  kommen,  und 
die  Durchführung  der  Abflüsse  durch  die  Keller  etc.  ist 
entbehrlich,  die  stets  schon  insofern  nachtheilig  ist,  als  der 
Austritt  mindestens  von  Canalgusen  kaum  zu  vermeiden 
ist.  Auch  Tclegraphenpfosten  könnten  in  diesen  Zugangs- 
gHSScIien  aufgestellt  werden,  so  das»  sie  nn  den  Haupt- 
strassen verschwinden  und  somit  durch  die  Beseitigung  der 
Drähte  einem  häufig  gerügte»  Uebelstande  ahgeholfen  wäre. 
Wenn  die  ZuKiirig8ga*«che»  ihrem  Zwecke  voll  und  ganz 
entHprechen  «ollen,  so  müssen  sie  eine  Breite  von  12  —  20 
Fuss  engl,  erhallen;  die  grössere  Breite  ist  rathsamer. 
Auf  diese  Weise  würde  sich  die  Breite  der  Strassenblöcke 
auf  212—220  Fuss  von  Strasse  zu  Strasse  erhöhen. 

Die  AnInge  von  Zugmigsgassen  hat  einen  Uebclstand, 
den   die  Gegner  häufig  anführen,   nämlich  den,   dass  bei 

'  tiefen  Grundstfli  ksparzt  llen,  r.  B.  von  150  Fuss,  der  Grund 
und  Boden  in  der  Weise  ausgenutzt  wird,  dass  Hinter- 
häuser mit  der  Front  nach  der  Zugangsgasse  gebaut  werden. 
In  Philadelphia  cxiitirt  eine  Polizeivurschrift .  wonach  die 
Bebauung  von  Ziigangsgassen  mit  nach  diesen  hin  gerichteten 
Häusern  nur  dann  zulässig  ist,  wenn  diese  Gassen  eine 
Mindestbreite  von  30  Fuss  engl,  haben.  Dieser  Uehelatand 
liegt  aber  in  der  ungewöhnlichen  Tiefe  des  Grundstuckes 
und  auch  in  dem  Vorhandensein  einer  Zugaugsgusse  hinter 
demselben.  Je  schmaler  und  kleiner  die  Grundstücke  sind, 
desto  weniger  entbehrlich  sind  die  Zugangsgassen. 

Kilr  die  Wahl  der  Blocklänge  ist  die  Lage  und  der 
Verkehr  entscheidend :  400  Fuss  engl,  scheint  eiue  passende 
Länge  zu  sein.  Bezüglich  der  Frage,  ob  die  breiteren  oder 
engeren  Strassen  in  der  Kichtung  der  Blocklänge  zu  legen 
lind,  ist  zu  bemerken,  duss  beide  Fälle  vorkommen.  Häuser, 
welche  ihre  Front  den  breiteren  Strassen  zukehren,  haben 
mehr  Luft  und  Licht:  die  Strassen  selbst  haben  ein  besseres 
Aussehen.  Hier  benutzen  Menschen  und  Zugvieh  die 
Strassen,  nach  denen  die  Häuserfronten  hin  liegen,  mehr 
als  die  Seitenstrassen.  Ks  giebt  jedoch  auch  einen  Fall, 
in  welchem  es  von  Vortheil  sein  kann,  die  breiteren  Strassen 
an  den  Seiten  der  Häuser  anzuordnen.  Man  könnte  nämlich 
auf  diesen  Strassen  die  Geleise  der  Strasscnbahncn  anordnen 
und  würde  die  vorderen  Strassen  mehr  entlasten  und  für 
den  sonstigen  Strassenverkehr  frei  machen;  auch  würden 
die  Vorderstrnssen  aus  diesem  Grunde  weniger  geräuschvoll 
und  staubfreier  werden,  dagegen  würden  sie  für  die  Menschen 
weniger  bequem  sein.  Die  grössere  Bequemlichkeit  dürfte 
indessen  die  genannten  Vortheile  kaum  aufwiegen.  Zusammen- 
fassend kann  man  darnach  sagen,  das»  für  die  Hersiellung 

',  von  Strassenblftcken  Abmessungen  von  220  x  400  Fuss  engl, 
als  geeignet  erscheinen,  wobei  Zugangsgassen  von  20  Fuss 
engl.  Breite  und  Strassen  von  7*' — 80  Fuss  engl,  au  den 
I.angsciten  anzulegen  sind,  während  die  Strassen  an  den  kurzen 
Seiten  nur  00—60  Fubb  engl,  zu  betrugen  brauchen.     -  g- 
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Str»»»enbahnwe»en. 
Eleetrischcr  Trainbahn-Betriel)  in  Amerika. 

Die  „Revue  industrielle"  bringt  nachstehende  inter- 
essante Mittheilung  : 

„E*  würde  sehr  gut  »ein,  wenn  »ich  die  Omnibus-  und 
Trambahn-Gesellschaften  in  Kuropa  entschließen  würden, 
den  electrischen  Betrieb  zu  versuchen.  Wir  finden  e»  ianz 
natürlich,  wenn  sie  zwei-  oder  mehrmals  überlegen,  bevor 
sie  eine  Veränderung  ihres  Betriebes  vornehmen,  aber  sie 
werden  sich  gewiss  dazu  anschicken,  sobald  eine  mehr- 
jährige Erfahrung  zeigen  wird,  das«  die  Electricität  eine 
sichere  und  bequeme  Bctriobsführung  ist,  die  allen  An- 
forderungen des  Verkehre»  entspricht  und  endlich  auch  einen 
grösseren  Gewinn  ermöglicht.' 

Wir  behaupten  nicht,  das*  diese  unter  den  drei  Ge- 
sichtspunkten betrachtete  Krage  ihre  allgemeine  Lösung 
schon  gefunden  habe.  Man  beginnt  stets,  dieselbe  uuf  Ziffern 
gestützt  zu  untersuchen,  und  es  wird  bald  von  dem  Wulleu 
abhängen,  dass  man  hierüber  practische  Studien  anstellt. 

Die  amerikanischen  Journale  haben  in  der  letzten  Zeit 
verschiedene  Mittheilungen  der  Directionen  der  Tramhahn- 
©esellschaften  über  die  Anwendung  des  electriBchen  Be- 
triebes veröffentlicht.  Wir  haben  eine  davon  in  der  Nummer 
35,  Seite  4.r>0,  vorliegender  Zeitschrift  gebracht  und  er- 
gänzen dieselhe  durch  einen  Bericht  des  Herrn  Bcckley, 
Präsident  der  Gesellschaft  von  Rochester. 

In  fünf  Jnhren  hat  man  in  den  vereinigton  Staaten  von 
Amerika**  mehr  als  4000  electrischo  Wagen  für  Trambahnen, 
und  tlmtsächlich  werden  mehr  als  4800  Kilometer  Hahnen 
in  300  Städten  mit  Electricität  betrieben. 

In  Rochestcr  waren  im  Mai  1801  44  elektrische  Wagen 
im  Betriebe. 

Die  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben 
37  053  Dollars  oder  23,,»  Cents  O.ira  Kranes)  pro  zurück- 
gelegte Wagentneile  bei  einem  Verkehre  von  zusammen 
15!» 567  Meilen  betragen.  Die  gesatnmten  Betriebsausgaben 
waren  18  331  Dollars  oder  (0^sä  Kranes)  11„„  Cents  pro 
zurückgelegte  Meile,  daher  einen  Gewinn  von  12,,,  Cents 
(Omnfts  Kranes).  Die  Ausgaben  vertheilen  sich  wie  folgt: 
Motorische  Kraft  2,„  Cents  i 

Wngenreparatur  0„     „      I  , 

Führer  und  Condacteur  4.u      „      I   "••  vfin'8- 
Andere  Ausgaben  3,„      „  ) 

Während  der  gleichen  Periode  hat  die  Gesellschaft 
(12  Wagen  mit  Pferden  betrieben,  grösstenteils  Einspänner. 

Die  Betriebsausgaben  betrugeu  ungefähr  10  Cents  (50  Cen- 
times» pro  Wagenmeile,  aber  die  correspondirenden  Einnahmen 


haben  12  Cents  (CO  C 
Im  Monate  J 


Mime 


tants  | 

11„ 


.  Cents, 


nicht  merklich  überschritten. 


}'JI  hat  man  mit  64  elcctrischcn  und 


ende  Ergebnisse 

erzielt: 

Betriebsergebnisse 

Electrischer 

Pfcrdc- 

pro  Wagenmeile 

Betrieb 

Einnahmen  in  Cents 

Ausgaben  in  Cent« 

H.„- 

Ueberschuss  in  Cents 

11.7. 

3,„, 

oder  in  Kranes 

>>-HJ 

1,.«, 

Die  Ausgaben  vcrtheilen  sich  bei  den  electriscben 
Wagen: 

Motorische  Kraft  2,4f,  Cents 

Wagenreparatur  l,0o 

Kührer  und  C'onducteur  5,M     „  | 

Andere  Ausgaben  2,01      ,  I 

also  um  weniges  mehr  als  im  Monate  Mai. 

Ein  Vurtheil,  den  die  Amerikaner  »ehr  hoch  schauen, 
ist  die  Möglichkeit,  beim  electrischen  Betrieb  längere  Wagen 
anzuwenden,  die  2 mal  so  viel  Reisende  fassen  .und  daher 
die  Kosten  deB  Bedienungs-Pcrsonales  verringern. 

So  besitzt  die  .Lindell  Railway  Company*  von  Saint 
Louis  Wagen  mit  ungefähr  1«  m  Länge  in  zwei  Abtheilungen 
mit  einem  Zwischenraum,  durch  welchen  man  ein-  und  aussteigt. 
Die  gewöhnlichen  Pferdebahnwagen  haben  eine  Länge  von 
23  Euss  («,u  in)  und  mit  den  Pferden  eine  gesammte  Lunge 
von  35  Puss  (DI,,  ro),  sie  haben  22  Sitzplätze  und  erfordern 
einen  Cnnducteur. 


")  Kcber  amerikanische  clcctrisehe  Kalmen  siebe:  /eitsebriu 
tör  Transportwesen  und  Strossenbau,  Jahrgang  IsW»,  Nr.  2,  Nr.  4, 
Nr.  1«.  Nr.  11,  Nr.  IC,  Nr.  2a,  Nr.  24,  Nr  29. 


Die  neuen  Wogen  haben  eine  Länge  von  nur  31  Kuss 
0  Zoll  (9.j»  m)  und  enthatten  40  Sitzplätze,  ohne  dasB  mehr 
als  ein  Cnnducteur  nothwendig  wäre. 

Man  erspart  daher  einen  Bediensteten  für  die  gleiche 
Anzahl  der  RciseQden  und  dies  ist  hei  einem  Netze  mit 
grossem  Verkehre  nicht  zu  unterschätzen. 

Die  Zugförderungskosten  mit  der  Electricität  sind  go- 
wiss  nicht  doppelt  so  gross,  daher  rührt  der  erhebliche 
Mehrgewinn  her. 

Es  ist  gewiss  höchst  schwierig,  bei  uns  diese  Neue- 
rungen ohne  vorhergegangene  genaue  Prüfung  einzu- 
führen, doch  verdienen  die  in  Amerika  erzielten  Ergebnisse 
einige  Beachtung,  um  auch  hier  zu  Lande  weiter  verfolgt 
zu  werden. 

Hainfeld,  18.  December  1891.  Rudolf  Ziffer. 

Internationaler  Permanenter  Straßen- 
bahn-Yerein. 

Nachstehend  tbeileu  wir  die  Kragen  mit,  welche  in 
der  nächsten,  Ende  August  oder  Anfangs  September  1ÖU2 
nach  Budapest  zu  berufenden  General-Versammlung  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn  -  Vereins  zur 
Debatte  kuramen  werden: 

Erste  Krage:  Welches  sind,  bei  Annahm«  der 
Schmalspur  für  eine  Bahnlinie,  nach  Ihren  Erfahrungen  oder 
nach  Ihrer  Ansicht,  ilio  bezüglichen  Vortheile  oder  Nach- 
thcilc  der  3  gebräuchlichsten  Schmalspuren,  nämlich: 
l       m,  0,:A  m,  0*,,,  m'i*) 

Zweite  Krage:  Welches  sind  die  Bedingungen, 
welche  seitens  der  Hauptbühnen  den  StriissenbaliQeii  bei 
Ausführung  und  Betrieb  der  Olcisekrcuzungen  auferlegt 
werden? 

A .  Anlage. 

1.  Beschreiben  Sie  die  Construction  der  Kreuzungen 
unter  Beigabc  der  bezüglichen  l'läno: 

n)  für  Pferdebahnen 
b)  für  Dampfbahnen. 

2.  Geben  Sie  an,  oh  Wärterhäuschen,  Barrieren, 
Entglei*ungsweitheii,  Signale,  u  s.  w.  vom  StrasBenbahn- 
hetriebe  verlangt  werdeu. 

B.  Betrieb. 

Welche  Lasten  sind  dem  Betrieb  der  Strassenbahneu 
weiter  auferlegt  (Signal-  und  Wärterdienst,  u.  s.  w.)  \ 

Dritte  Krage:  A.  Welche  Ausdehnung  musa  der 
Einrichtung  der  Reparatur-Werkstätten  bei  den  Strassen- 
uud  Nebenbahnen  gegeben  werden  ? 

B.  Welche«  sind  die  Abmessungen  Ihrer  Werk- 
stätten '{**) 

C.  Geben  Sie  für  das  Jahr  1 81)  1  die  Retriebsausgaben 
der  Werkstätten,  die  Anzahl  der  Arbeitstage  im  Mittel, 
die  Anzahl  der  durchlaufenden  Wagen-,  Zug  und  Achs- 
kilometer  an. 

Vierte  Krage:  Geben  Sie  die  Vor-  und  Nachtheile 
der  verschiedenen  Feder -Arten  an,  Gummifedern,  Blatt- 
federn und  Spiralfedern,  sowie  der  Combinationen  dieser 
Kedern  und  anderer  Keder-Constructionen. 

KUnfte  Krage:  A.  Haben  Sie  Studien  oder  Er- 
fahrungen über  die  elevtrische  Zugkraft  gemacht,  und 
welches  sind  die  Ergebnisse? 

B.  Unter  welchen  Verhältnissen  scheint  Ihnen  dio 
electrische  Zugkraft  vor  den  bisher  gebräuchlichen 
(animulischeu  und  mechanischen)  den  Vorzug  zu  ver- 
dienen i 

Sechste   Eragu:  Welches  sind  je  nach  den  Um- 
standen und   unter    Ausschluss    von   Concurrenzfällen  die 
Grundlagen  der  Tarifbildung,  oder  die  zur  Förderung  des 
Verkehrs  zu  gewährenden  Erleichterungen '( 
A.  Pe  r  so  n e  n  -  V  e  r  k  c  h  r. 
Ist  es  zweckmässig,  verschiedene  Classen  einzufahren)1 
Bis  zu   welcher   Grenze    ist    die  Preiserhöhung  für 
höhere  Classen  zulässig,  um  eine  vorteilhafte  Ausnützung 
derselben  zu  ermöglichen  i 

*)  Diese  bereits  uuf  der  General-Versammlung  zu  Homburg 
verhandelte  Krage  i*l  für  die  nächste  Versammlung  wieder  auf 
<lie  Tagesordnung  gesetzt  worden. 

")  lieben  Sie  eine  bkizze  des  Liisq'Unr*  Ihrer  Werkstätten, 
enthüllend  die  HaupUbtheihinireii,  die  .Viiznhl  und  die  Art  der 
Maschinen  und  Werkzeuge,  die"  Art  und  Starke  des  Motors,  die 
Anlage  der  Transmission  u.  s.  w. 
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Erhöhung  oder  Ermutigung  der  Tarife,  je  nach  den 
Ocrtlichkeiten  (Linien  für  die  Ärmeren  Gegenden,  Industrie- 
bezirke,  Linien  nach  grossen  Verkcbrsccntren). 

Erhöhung  oder  Ermässigung  der  Tarife,  je  nach  den 
Verhältnissen  (Märkte-,  8onn-  und  Feiertagsverkehr). 

Serienbillette,  Preisermässigung ;  Provisionen  an  die 
Verkäufer. 

Abonnement»;  gewöhnliche,  Schüler-,  Arbeiter- Abonne- 
ment«. 

B.  Güter-Verkehr. 
Tarifbildung  nach  Wertbclassen. 

Tarife  nach  dem  Gewichte.  Vereinfachte  Tarife  nach 
dem  Ladequantum  (Waggon- Ladungen). 

Tarirbildung  nach  der  Wagengattung,  bedeckte, 
offene  u.  i.  w. 

Tarif  unter  Ausschluss  der  Verantwortlichkeiten  in 
einfachster  Art  (ohne  Frachtbrief  mit  Transportkart»). 

Siebente  Frage:  Haben  Sie  auf  dem  Gebiete  der 
Billctausgabe  nnd  Controllc  Neue«  mitzutheilen? 

Geben  Sie  die  Betriebsnutzlänge  und  die  Anzahl 
der  Wagen-  und  Zugkilometer  an,  die  ein  Controleur 
im  Durchschnitt  zu  beaufsichtigen  hat,  und  zwar  ge- 
trennt nach 

1.  Streckencontroleure  (ständige  und  fliegende)  und 

2.  Stationscoittroleurc  an  den  Endpunkten  (Stntions- 
meister.  Expeditoren  u.  s.  w.). 

Achte  Frage:  Welche  Schmiermittel  sind  bei  den 
Locomotiven  und  Wagen  in  Anwendung  gekommen? 

Welche  Erfuhrungsresultate  sind  erzielt  und  wie  hoch 
stellen  sich  die  Kosten  pro  Achskiloineter? 

Sie  werden  orgebenst  gobeten,  vorliegende  Fragen, 
von  denen  die  meiste»  sowohl  für  Pferde-,  wie  Tür  Dampf- 
betriebe ein  ganz  besonderes  Interesse  bieten,  gefälligst 
studiren  zu  wollen  und  Ihre  Antworten  spätestens  bis 
zum  31.  März  18i>2  an  Herrn  Goneral-Secretär  Nonnen  - 
berg,  85  rue  Potagere  in  Brüssel,  einzusenden. 

Ausser  vorstehenden  8  Fragen  glaubt  die  Diroction 
Sie  noch  auf  einige  andere  aufmerksam  machen  zu  müssen, 
welche  Sie  beabsichtigt,  auf  die  Tagcs-Ordnung  von  18!)3 


1.  Vergleichung  zwischen  dem  gewöhnlichen  Hufbe- 
schlag und  dem  Strickeiscnheschlag. 

2.  Mittheilungen  über  die  Erfahrungen,  welche  mit  den 
neueren,  in  den  letzten  Jahren  verwandten  Oberbau- Con- 
struetionen  gemacht  worden  sind. 

3.  Besprechung  der  den  gewöhnlichen  Verkehr  (Fuss- 
gänger, Reiter,  r'uhrleute,  Wagenführer  u.  s.  w.)  auf  den 
von  Pferde-  oder  Dampfbahnen  durchfahrenen  Strassen 
betreffenden  Polizei- Verordnungen. 


In  der  Regel  behalt  sich  bei  Concessionirungen  der 
Strasseneisenbahnen,  sowohl  in  England  wieaufdemContinent, 
die  Regierung  oder  städtische  Verwaltung  das  Recht  vor, 
die  Fahrpreise  auf  den  Straßenbahnen  festzusetzen  und  die 
Fahrpläne  während  der  Tages-  und  Nachtzeit  gutzuhoissen. 
Sie  entscheidet  auch  Ober  die  Art  dos  zur  Verlegung  zu 
bringenden  Gleises  und  bestimmt  den  Procentsatz  Kosten, 
welchen  die  Strassenbahngcschaften  für  die  Unterhaltung 
des  Pflasters,  die  Reinigung  und  Sprengung  der  Strassen, 
auf  denen  Straasenbahngleise  verlegt  worden  ist,  beizusteuern 
haben,  und  behält  sieb  endlich  vor,  die  ganze  Strassenbahn- 
anlage  entweder  zu  irgend  einem  genehmen  Zeitpunkte 
käuflich  xu  erwerben,  oder  nach  einer  bestimmten  Zeitperiode 
zu  übernehmen. 

Es  sind  also,  mit  anderen  Worten,  viele  von  den  Rechten, 
welche  die  amerikanischen  Stadtverwaltungen  auf  die  Strassen- 
babngesellschaften  haben  übergehen  lassen,  von  den 
städtischen  Behörden  der  »alten  Welt*  eifersüchtig  für  sich 
selbst  in  Anspruch  genommen  worden.  Die  Trambahnen 
in  Liverpool  befinden  sich  gegenwärtig  sämintlich  im  Be- 
sitze der  Stadtcorporation ,  die  vor  mehreren  Jahren  die 
damals  bestehenden  Linien  ankaufte  und  umbaute  und  das 
Stratscnbahnnctz  seitdem  erheblich  erweitert  hat.  Die  Stadt 
ist  gegenwärtig  im  Besitz  von  etwa  50  engl.  Meilen  ein- 
gleisiger Strassenbahnstrecken,  von  denen  alle  auf  25  Jahre 
für  eine  Zahlung  von  etwa  10V,0  der  Herstellungskosten  ver- 
pachtet sind;  diese  Kosten  sind  zur  Fixirung  der  Paeht- 
summo  auf  durchschnittlich  30,000  Dollar  pro  enj»l.  Meile 
angenommen  worden.  Nach  den  Festsetzungen  der  Ver- 
einbarung ist  die  Stadt  zur  Unterhaltung  der  Gleise  ver- 
pflichtet, sodass  die  Trambahngesellschaft  nur  für  den  Verkehr 
zu  sorgen  hat.  Der  Pachtvertrag  lauft  mit  dem  Jahre  1894 
ab:  von  demselben  werden  such  alle  neueren  Linien  i 


Der  Gcncral-Secrctär. 
F.  Nonnenberg. 


Der  Präsident. 
G.  Michelot. 


StrnMseu-  und  Meeaudi&rbaliuweseii. 

Europäische  Strassen  Dahn-Praxis. 

Der  Schnellverkehrs-Commission  in  Boston  ist  im  No- 
vember v.  J.  von  dem  Commissar  Osborne  Howes  ein  umfang- 
reicher Bericht  über  den  Passagierverkehr  auf  den  Strassen- 
babnen  europäischer  Grossstädte  vorgelegt  worden,  dem  die 
»Eng.  News*  auszugsweise  Folgendos  entnehmen: 

Der  Bericht  gliedert  sich  in  folgende  Haupttheilc,  die 
nach  einander  behandelt  werden; 

1.  Strassenbahn wagen  und  die  Bedingungen  für  ihre 
Betriebsleitung. 

2.  Untergrundbahnen. 

3.  Hochbahnen. 

4.  Gestaltung  der  Endpunkte  bei  Dampfeiscnbahneu. 

5.  Fahrpreise,  Zonensystem  und  die  allgemeine  Wirkung 
besserer  Transportmittel  auf  die  Erweiterung  des 
Vorstadtverkehrs. 

6.  Strassenorweiterungen. 

Der  erste  Abschnitt  des  Bericht*»,  so  bemerkt  die  Re- 
daction  der  genannten  Zeitschrift,  welcher  dem  Strassenbahn- 
wesen  gewidmet  ist,  ist  in  manchen  Beziehungen  für  die 
amerikanischen  Verhältnis»«  insofern  von  besonderem  Inter- 
esse, als  er  den  leidigen  Gegensatz  kennzeichnet,  der  zwischen 
der  guten  Verwaltung  europäischer  Stadtb  und  der  schlechten 
Städtevcrwaltung  in  Amerika  existirt.  Folgendes  ist  ein 
Auszug  dieses  Abschnittes  des  Berichtes: 


Da  nun  infolge  der  Erweiterung  des  Netzes  es  den  Trambahn  • 
Gesellschaften  möglich  gewesen  ist,  erhebliche  Jahres- 
dividenden zu  zahlen,  so  ist  der  lebhafte  "Wunsch  der 
städtischen  Bevölkerung  darauf  gerichtet,  doss  die  städtische 
Verwaltung  den  Betrieb  des  Strasscnbahnnotzcs  selbst  über- 
nehmen »olle,  um  die  grossen  Einnahmen  der  Stadikassc 
zufliesten  zu  lassen. 

Möglicherweise  ist  der  Umstand,  dass  das  Pachtverhältnis» 
in  kurzer  Zeit  sein  Ende  erreicht,  und  dio  Erneuerung  nach 
Lage  der  Sache  immerhin  zweifelhaft  ist,  dafür  bestimmend 
gewesen,  das«  sich  die  Strassenbahntfesellschaft  nicht  ver- 
pflichtet fühlt,  den  Betrieb  auf  ihren  Strecken  musterhaft 
zn  gestalten.  Das  steht  fest,  dass  die  in  Betrieb  genommenen 
Wagen  nicht  besonders  sauber  sind  und  auch  infolge  ihres 
Aussehens  nicht  gerado  zur  Benutzung  derselben  einladen. 
E»  sind  nur  Doppeldecksitzwagen  im  Botriebe,  wie  dies  fast 
auf  allen  englischen  Trambahnen  der  Fall  ist ;  diese  Wagen 
haben  gewöhnlich  18  Innenplätze  und  ebenBoviele  Aüssen- 
plätze.  Der  gewöhnliche  Fahrpreis  ist  für  einen  Innen-  oder 
Aussenplatz  4  Cents;  für  einen  Theil  des  Tages  wird  aber 
auf  einzelnen  Strecken  der  höhere  Fahrpreis  von  C  Cents 
erhoben.  Die  Omnibusse,  welche  in  einzelnen  Fällen  als 
scharfe  Concurrenz  der  Strassenbahnen  anzusehen  sind,  er- 
heben nur  2  Cents  Fahrgeld. 

An  Stellen,  wo  erfahrungsgemäß»  eine  grosse  Anzahl 
von  Fahrg&Btcn  den  Tramwagen  zugeführt  zu  werden  pflegt, 
werden  die  Gleise,  die  gewöhnlich  in  der  Mitte  der  Strasse 
liegen,  derart  verlegt,  dass  sie  dicht  an  dio  Bordschwelle 
des  Trottoirs  heranführen.  Dieser  Wechsel  kann  in  Liver- 
pool ohne  Schwierigkeit  vorgenommen  werden,  weil  das 
Gleise  selbst  irgend  ein  Hindernis»  für  den  Strassenverkehr 
nicht  bietet  und  auch  die  Art  und  Weise  des  Baues  der 
Gleise  eine  solche  Verlegung  ohne  Weiteres  zulässt.  Der 
Umriss  deB  oberen  Theiles  der  Gleiseschinen  ähnelt  dem 


Buchstaben  u.  Der  tragende  Steg  oder  die  Lauffläche  für 
das  Rad  ist  schmal,  ebenso  wie  die  Breite  und  Tiefe  der 
Schienenrille  für  den  RadflanBch  gering  ist.  Das  Gleise 
wird  so  verlegt,  dass  kein  Theil  desselben  über  die  Strassen- 
fläche  vorsteht.  Der  Einbau  der  Schienen  geschieht  in  der 
Weise,  dass  das  Gleise  und  dio  unmittelbar  daranstoasende 
Strassondecko  ein  Ganzes  bilden,  und  während  alle  Arten 
von  Fahrzeugen  das  Gleise  unter  jedem  beliebigen  Winkel 
kreuzen  können,  ohne  dass  sie  dabei  einen  starken  Stoss 
verspüren,  oder  ungünstig  beansprucht  werden,  bietet  die 
Reinigung  der  Schienen  von  Eis  und  Schnee  im  Winter  nur 
geringe  Schwierigkeiten. 
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Nach  Ansicht  des  Stadtingenieurs  von  Liverpool,  dem 
auch  die  unmittelbare  Leitung  de»  Strossenbahnbaucs  unter- 
steht, liegt  gegenwärtig  di«  Wahrscheinlichkeit  der  Ein- 
führung de»  elcctrischon  oder  Kabelbetriebe»  nicht  vor. 
"Wenn  auch  die  Stadtbevölkerung  mit  den  Verkehr« -Ver- 
hältnissen und  Betriebsmitteln  in  Liverpool  nicht  durchaus 
lufrieden  sein  dürfte,  so  würde  die  städtische  Verwaltung 
doch  energisch  jedem  Projoeto  entgegentreten,  das  zur  Be- 
dingung machte,  da«  Strassenpftastor  aufzureissen,  wie  es 
bei  der  Anlage  von  clectrischen  oder  Kabelbahnen  geschehen 
müstte,  da  electrische  Bahnen  mit  oberirdischer  Leitung 
überhaupt  nicht  gestattet  werden  würden.  Die  Pflasterungen 
in  den  Strassen  von  Liverpool  sind  mit  grosser  Sorgfalt 
und  mit  einem  Kostenaufwandc  von  ca.  5  Dollar  pro 
Quadratyard  hergestellt  worden,  und  nach  dem  Urtheil 
des  Stadtingenieurs  würde,  wenn  die  Stntsscnfläche  auf- 
gerissen würde,  um  neue  Gleise  oder  einen  Centralcanal 
zu  legen,  es  nothwendig  werden,  die  ganze  Strasse  von 
Dordschwcllo  zu  Bordschwelle  umzupflastem,  um  eine  voll- 
kommen ebene  und  glcichmässige  Strassenfläche  zu  erhalten. 
Ks  mag  hier  gleich  angeführt  werden,  das«  die  Ansicht  des 
Stadtingenieurs  von  Liverpool  bezüglich  der  Notwendigkeit 
der  Umpflasterung  der  ganzen  Strasse  nach  Aufreissung  eines 
Theiles  derselben,  um  eiu  durchweg  gutes  Pflaster  in  Zukunft 
zu  erhalten,  von  anderen  Fachleuten,  z.  B.  den  städtischen  In- 
genieuren in  Man  ehester  und  Birmingham,  nicht  gethcilt  wird. 

Die  Tramhahnen  in  Manchester.  Es  giebt  in 
Manchester  etwa  50  engl.  Meilen  Strassenbahngleise ,  das 
von  der  Stadt  gelegt  wurde,  die  mit  der  Verlegung  etwa 
vor  15  Jahren  begann.  Im  Jahre  18*7  wurden  diese 
(Heise  der  Oesellschaft  verpachtet,  welche  den  Betrieb  für 
21  Jahre  übernommen  hat;  in  den  Pachtvertrag  sind  alle 
Neuanlagen  eingeschlossen,  die  während  des  Pachtverhält- 
nisses entstehen.  Die  ersten,  zur  Verlegung  gelangenden 
Strecken  wurden  für  eine  Pacht  von  10  Proc.  der  Her- 
stellungskosten vergehen ,  die  pro  engl.  Meile  einfaches 
Gleise  mit  50000  Dollar  angenommen  wurden.  Dieser  Betrag 
entspricht  einer  willkürlichen  Annahme  und  übersteigt  den 
tatsächlichen  Herstellungspreis  jedenfalls  nicht  unwesentlich; 
er  ist  vielleicht  dadurch  zu  rechtlertigen,  dass  die  zuerst  ge- 
bauten Strecken  durch  die  mittleren  Stadtteile  gelegt  wurden, 
so  dass  diese  Linien  vermutlich  besonder«  nutzbringend 
sein  werden.  Die  Erweiterungen  der  Gleisanlage,  die  seit- 
dem gemacht  und  von  dem  gesammten  Pachtvertrage  mit 
unifasst  wurden,  sind  weniger  ertragsfähig  für  den  Stadt- 
säckel gewesen,  du  die  bezogene  Kente  bei  einer  Koslcn- 
leistung  von  10  Proc.  zwischen  1500  und  2  250  Dollar  pro 
Jahr  und  engl.  Meile  einfacher  Gleisanlage  schwankte. 
Die  Stadtverwaltung  entscheidet,  wann  und  wo  die  Gleise 
zu  verlegen  sind,  und  obwohl  sie  die  Gesellschaft,  die  im 
allgemeinen  Pachtverhältnis»  steht,  nicht  direct  zwingen 
kann,  eine  neue  Strecke  in  Betrieb  zu  nehmen,  so  kommt 
es  gewöhnlich  zu  einer  Vereinbarung,  ehe  der  Bau  einer 
neuen  Strecke  begonnen  wird.  Obno  Zweifel  ist  dieB  die 
Veranlassung,  dass  derartig  verschiedene  Pachtsätze  be- 
willigt wurden,  da  die  tatsächlichen  Kosten  für  Neuanlagen, 
wie  sie  von  dem  Studtiugenieur  mitgeteilt  werden, 
12  500  Dollar  pro  engl.  Meile  eingleisige  Bahn  betragen; 
in  diesen  Preis  sind  die  Kosten  für  die  Wiederherstellung 
des  Pflasters  in  Streifen  von  18  Zoll  Breite  auf  jeder  Seite 
ausserhalb  des  Gleises  eingeschlossen.  Die  Stadt  erhält 
für  ihre  50  engt.  Meilen  einfueben  Gleises  annähernd 
100  000  Dollar  pro  Jahr;  sie  ist  indessen  gehalten,  die 
Strassen  und  Gleise  in  betriebsfähigem  Zustande  zu  er- 
halten und  den  Schnee  und  das  Eis  im  Winter  beseitigen 
zu  lassen,  obwohl  diese  Verpflichtung  zur  Zeit  des  Ab- 
schlusses des  Pachtvertrages  Seitens  der  Stadt  nicht  be- 
rücksichtigt worden  war. 

Die  Fahrpreise  wachsen  mit  der  zurückgelegten  grösseren 
Entfernung  und  halten  sich  zwischen  den  Grenzen  von  2 
nur  12  Cents.  Für  letzteren  Preis  kann  man  eine  Strecke 
von  etwa  6  engl.  Meilen  zurücklegen.  Zumeist  werden 
Führten  für  2  und  4  Cents  gemacht. 

Nach  den  Bestimmungen  dos  Pachtvertrages  ist  die 
Gesellschaft  nicht  verpflichtet,  eine  bemessene  Wagenzahl 
laufen  zu  lassen  und  eine  bestimmte  Wagenfolge  zu  be- 
obachten. Die  von  der  Stadt  erlassenen  Vorschriften  regeln 
nur  den  Betrieb  insoweit,  a|R  die  Wagen  nicht  mehr  Per- 
sonen aufnehmen  dürfen  als  Sitze  in  dem  Wagen  vorhanden 
sind,  d.  h.   1H  Personen  im  Innern  und  20  auf  den  Dcck- 


sitzen.   Die  Gesellschaft  setzt  Bich  der  Gefahr  strenger  Be- 
strafung aus,  wenn  dieser  Vorschrift  absichtlich  und  wieder- 
holt entgegengehandelt  wird.  Trotz  der  strengen  Vorschrift 
|  aber  und  der  Gefahr,  die  die  Nichtbeachtung  cioschliesst, 
wird  die  Bestimmung,  namentlich  bei  schlechtem  Wotter 
und  hei  besonderen  Anlässen,  —  z.  B.  bei  Unternehmung 
■  von  Landpartien  —  häufig  missachtet-   Man  nimmt  indessen 
,  an,  daas,  wenn  die  Anzahl  Personen,  welche  der  einzelne 
Wagen  aufnehmen  kann,  beschränkt  ist,  das  eigene  Interesse 
;  dio  Gesellschaft  veranlassen  wird,  bei  solchen  Gelegenheiten 
!  eine  genügende  Anzahl  Wagen  einzustellen,  bezw.  die  Wagen 
genügend  schnell  einander  folgen  zu  lassen,  um  möglichst 
gute  Einnahmen  zu  erzielen. 

Hei  Bestimmung  der  Trace  sind  die  städtischen  Be- 
hörden bestrebt,  nur  ein  Gleise  in  einer  Strasse  zu  haben, 
d.  b.  die  Wagen  auf  einem  anderen  Wege  nach  dem  Aus- 
gangspunkte zurückzuführen.  Im  Mittelpunkte  der  Stadt, 
nach  welchem  alle  Linien  zusammenlaufen  uud  wo  breite 
Verkehrsstrasscii  vorhanden  sind,  siud  auf  diesen  Strassen 
sogar  3  Gleise  angeordnet,  die  den  Strassenverkehr  indessen 
nur  ganz  unbedeutend  beeinträchtigen. 

Die  Strassenbahnbediensteten  haben  12  Stunden  täglich 
Dienst,  und  zwar  zu  Zeiten,  welche  der  Gesellschaft  die 
bequemsten  sind;  obwohl  sie  bei  einem  Tagelohn  von 
1,,,  Dollar  für  7  Tage  in  der  Woche  bezahlt  werden, 
werden  sie  nur  an  5  Tagen  wöchentlich  beschäftigt,  d.  h. 
sie  haben  in  jeder  Woche,  ohne  Am*  eine  Kürzung  des 
Verdienste»  eintritt,  2  Ruhetage. 

(Kortsetzuuis  folgt/, 


Entscheidungen. 

NichtübergangoincsSchleppbahn-Bctriebs- 
{  vertrage»  (Rechtsfalli.  Eine  Fabrikfirma  hatte  mit 
1  einer  Bahnverwaltung  einen  Vertrag,  betreffend  die  Frachten- 
Auf-  und  Abgabe  der  Firma  auf  einer  noch  zu  errichtenden 
■  Gleiscanlage  abgeschlossen.  Nach  Auflösung  dieser  Firma 
verlangte  deien  Gesellschafter  den  Uebergang  dieses  Ver- 
trages auf  sich.  Diesem  Begehren  wurde  nur  von  der 
zweiten  Instanz  in  der  Erwägung  Folge  gegeben,  da  es 
sich  hier  um  kein  höchst  persönliches  Recht  handle,  und 
dass  die  Bahn  durch  da«  Verlangen,  dass  der  Gesellschafter 
die  aus  dem  Vertrage  noch  rückständigen  Verpflichtungen 
der  Firma  erfülle,  stillschweigend  dessen  Uebergang  auf 
ihn  genehmigt  habe.  Die  I.  und  III.  Instanz  war  dies- 
bezüglich entgegengesetzter  Ansicht  und  wies  den  Kläger 
mit  der  Begründung  ab,  dass  mit  dem  Aufhören  der  Firma 
der  Zweck  des  Vertrages,  bezw.  ihrer  Frachten,  unmöglich 
»ei.  duss  aber  die  verlangte  Erfüllung  der  im  Vertrage  be- 
stimmten Verpflichtungen  keine  Anerkennung  der  Ucbtr- 
nahme  derselben  bilde,  und  da»s  es  endlich  der  Bahn  nicht 
gleichgültig  sein  kann,  ob  einem  Fremden  gegenüber  der 
mit  einer  bestimmten  Person  abgeschlossene  Vertrag  weiter 
zu  gelten  habe.  (.VerordnungBbl.  für  Eisenb.  u.  Schifff." 
Nr.  123.) 

Die  Verbindli  chkeit  des  Unternehmers  einer 
uoucn  Strossenanlage  eine  Gemeindelast.  Un- 
zulässigkeit  der  nachträglichen  Erhöhung  der 
Verpflichtungen  desselben.    Aus  den  Entschei- 
dung «gründen:  Die  auf  Grund  de«  Strassenflucbtlinien- 
«esetzes  vom  2.  Juli  1«75  durch  ein  Ortsstatut  geschaffene 
Verbindlichkeit  deB  Unternehmers  einer  neuen  Strassen- 
anlage  bildet  eine  Gemeindelast  (§  16  Nr.  2  ZuatänHigkcits- 
gnset*  vom  1.  August  18S3).    Auf  diese  Verpflichtung  findet 
!  das  Abgabengesetz  vom  IS.  Juni  1840  keine  Anwendung. 
;  Im  Unbrigen  sind  für  den  Gründer  einer  Strasse  die  finan- 
j  zielten  Leistungen,  welche  »ich  an  deren  Herstellung  der 
I  Gemeinde  gegenüber  knüpfen,  von  so  erheblicher  Bedeutung, 
j  dass  ihre  Höhe  für  seinen  Entsrhluss,  ob  er  zu  jener  wirth- 
:  schaftlicbcu  Unternehmung  schreiten,   oder   ob  er  davon 
Abstand  nehmen  «oll,  entscheidend  sein  kann.    Mit  Rück- 
sicht hierauf  gestattet  das  Gesetz  den  Gemeinden  nicht, 
<  nachträglich,  nachdem  der  Unternehmer  die  Strassen- 
j  berstelluug  angefangen  hat,  einseitig  dessen  Verpflich- 
i  Hingen  zu  erhöhen;  vielmehr  hat  sich,  wenn  die  in  dem 
'  Ortsstatut    etwa   vorgesehenen    Bedingungen .    z.  B.  Ge- 
j  nehmigung    der    städtischen   Behörde,    erfüllt    sind,  die 
|  Stellung  der  Parteien  dahin  fixirt,  dass  die  Gemeinde  die 
Ausführung  der  Strasse  gestatten  muu  und  dafür  zur  Ein- 
forderung derjenigen  Leistungen  berechtigt  ist,   welche  in 


Digitized  by  Google 


dem  beim  Entstehen  de*  Rechtsverhältnisses  maassgebend 
gewesenen  Ortsstatute  dem  Unternehmer auferlegt  worden  sind. 
Demgemäß*  ist  vorliegend  auch  der  Nachtrag  vom  Jahre  1880 
dahin  zu  verstehen,  dass  derselbe  eine  Unterhaltungspflicht 
nur  solchen  Personen  statuiren  wollte,  die  nach  seinem 
Erlasse  zur  Anlegung  einer  neuen  Strasse,  oder  zur  Er- 
richtung von  Gebäuden  an  der  neuen  Strasse  Übergehen 
würden.  (Entscheid,  des  Prcussiscben  Ober-Vcrwaltungs- 
gerichts  vom  18.  September  1891.)  O. 

Eine  für  A  r  b e i  t  g e b  e  r  wie  Ar b e i  tn  e h m p r  wich- 
tige Entscheidung  hat  das  Amtsgericht  I  Berlin  bezüglich  der 
Verweigerung  der  Ueberetundvn getroffen.  Danach  kann  die 
Verweigerung  der  Uebcrstunden  zur  sofortigen  Entlas  ung 
des  Gesellen  oder  Gehilfen  fuhrt n,  auch  dann,  wenn  eine 
14- tagige  Kündigung  vereinbart  worden  ist.  An  einen 
Modelleur  war  das  Verlangen  gestellt,  auch  nach  Feier- 
abend zu  arbeiten,  d.  h.  je  nach  Anordnung  des  Arbeit- 
gebers Ueberstunden  zu  machen.  Dies  Ansuchen  wurde 
von  dem  Gehilfen  wiederholt  abgelehnt,  worauf  er  auf  der 
Stelle  entlassen  wurde,  trotzdem  Kündigungsfrist  vorgesehen 
war.  Der  Gehilfe  strengte  Klage  an  und  forderte  für 
14  Tage  Lohn,  sowie  5  Prozent  Zinsen  seit  dem  Tage  der 
Klagezustellung.  Das  Urtheil  fiel  jeduch  zu  Ungunsten  des 
Klägers  aus.  Nach  §  121  der  Gewerbeordnung  seien  die 
Gesellen  und  Gehilfen  verpflichtet,  den  Anordnungen  der 
Arbeitgeber  in  Beziehung  auf  die  ihnen  übertragenen  Ar- 
beiten Folge  zu  leisten;  die  beharrliche  Weigerung,  dieser 
Verpflichtung  nachzukommen,  giebt  dem  Arbeitgeber  nach 
§  123  Nr.  3  das  Recht,  die  Gesellen  oder  Gehilfen  ohne 
Autkündigung  zu  entlassen.  Der  Umstand ,  das»  von  dem 
Arbeitgeber  die  Arbeitsleistung  nach  Ablauf  der  gewöhn- 
lichen Arbeitsstunden  vorlaugt  wurde,  befreit  den  Arbeit- 
nehmer nicht  von  der  Pflicht,  den  Anordnungen  des  Arbeit- 
gebers Folge  zu  leisten,  da  ein  Normal- Arbeitstag  durch 
Gesetz  bisher  nicht  eingeführt  ist,  und  eine  vertragsmäßige 
Verpflichtung,  nur  während  der  gewöhnlichen  Arbeitsstunden 
zu  arbeiten,  in  diesem  Falle  hier  nicht  vorliegt.  Von  einer 
Schadenersatzpflicht  konnte  deshalb  nicht  die  Rede  sein. 

Entciguungs  -  und  Strassengesetz.  Das  Kcichs- 
«eriebt  hat  in  dem  Bd.  VI  8.  295  der  Entscheidungen  in 
Civilsachen  folgende,  für  spatere  Entscheidungen  grundlegend 
gebliebenen  Sätze  ausgesprochen :  „Aus  dem  Zwecke  eines 
solchen  Bebauungsplanes  ist  ersichtlich,  dass  er  amtlich 
veröffentlicht  werden  muss,  weil  erst  mit  seiner  Veröffent- 
lichung für  die  Betheiligtcn  erkennbar  wird,  dass  derselbe 
den  maaasgebendeu  Willen  der  zuständigen  Verwaltungs- 
behörden enthält.  Der  veröffentlichte  Bebauungsplan  be- 
wirkt sofort  die  Belastung  der  betroffenen  Grundstücke  mit 
der  Dienstbarkeit  des  öffentlichen  Rechts.  Bei  unterlassener 
Veröffentlichung  tritt  die  Eigenthumsbeschränkung  und  die 
damit  verbundene  Werthverminderung  des  Grundstücks  erst 
in  dem  Augenblicke  ein,  in  welchem  die  zuständige  Be- 
hörde eine  Bauerlaubniss  versagt  und  damit  die  bis  dahin 
als  innere  Angelegenheit  behandelte  Anordnung  zur  Kennt- 
nis« der  Betheiligten  bringt"  —  und  weiter,  indem  die  Frage, 
ob  der  Bebauungsplan  einer  Polizei  v  e  ro  r  d  n  u  n  g  gleich- 
stehe, dahingestellt  gelassen  wird.  .Auch  wenn  ein  Be- 
bauungsplan nur  als  polizeiliche  Anordnung  aufgefasst 
wird,  kann  er  nicht  eher  Wirkung  äussern,  bevor  nicht 
die  zuständige  Behörde  denselben  veröffentlicht  und  damit 
als  ihren  Willen  zur  Kenntnis*  der  Betheiligtcn  gebracht 
hat.  Auf  diesen  im  Urtheile  vom  14.  Januar  1882  aus- 
gesprochenen Grundsätzen  hauen  eine  Menge  anderer  Ur- 
theile. Die  Klägerin  greift  diese  Rechtsprechung  und 
das  auf  dieselbe  gestützte  ßerufungsurtheil  als  unrichtig 
an,  indem  sie  besonders  die  nach  §  32,  I,  8  Preuss  A.  L. 
und  Art.  9  der  Preuss.  Verfassung  erforderliche  ge- 
setzliche Begründung  der  angenommenen  Eigenthums- 
beschränkung  vermissen.  lndcss  mit  Unrecht  (wie  ein- 
gehend dargelegt  wird).»  (Erk.  de»  V.  Civilsenats  des 
Reichsgerichts  vom  7.  October  1891;  Jurist.  Wochenschr. 
1891,  S.  566.)  O. 

Comraunal-Einkommensteuerpflicht  eines 
Pferdebahnbetriebes  gleich  einem  Gewerbebetriebe 
(nicht  einem  Eisenbahnbetriebe).  Einkominensteuei  prlieht 
und  Einkommensverteilung ,  lull»  die  Gleise  und  der  Be- 
trieb einer  Pferdebahn  sich  Uber  die  Strassen  mehrerer  Ge- 
ineindon erstrecken.  Die  Actiengesellschuft  ltreinerhavener 
Strassenbahn  zu  Lehe  war  wegen  ihres  Pfrrdebahnbetricbes 
zu  Geestemünde  zur  Gemeinde-Einkommensteuer  ftlr  18Kt)  90 


herangezogen  und  mit  ihrer,  auf  Befreiung  gerichteten  Kluge 
durch  den  Bezirksausschuss  zu  Stade  abgewiesen  worden, 
weil  die  Strasscnbahn  als  eine  ,. Eisenbahn"  und  deren  in 
Geestemünde  befindlicher  Endpunkt  als  eine  ,, Station"  im 
Binne  de«  Communalabgahengesctzes  vom  27.  Juli  1885  «ich 
darstellten.  Die  streitige  Heranziehung  der  Klägerin  wurde 
indess  vom  Ober- Verwaltungsgericht  aufrecht  erhalten  aus 
folgenden  Gründen:  „Das  Communalabgabengesefz  ent- 
hält keine  Abgrenzung  des  Begriffe«  ,, Eisenbahn" ;  eine 
solche  ist  auch  in  anderen  Gesetzen  nicht  gegeben ;  die 
Bedeutung  des  Wortes  ist  ferner  nicht  (I  herall  die  gleiche; 
sie  ist  eine  weitere  im  Haftpflichtgesetze  vom  7.  Juni  4871, 
als  in  den  §§  315  6  des  R.  Strf.  G.  B.'s  und  hier  wiederum 
weiter,  als  in  dem  Gesetze  über  das  Eisenbahnwesen  vom 
3.  November  1838  und  in  den  vom  Reich»  erlassenen  Bahn- 
polizei- und  Betriebs- Reglements.  Wenn  das  Cuimnunal- 
abgabengeset*  selbst  in  den  §§  5  und  4  die  Ermittelung 
des  Reineinkommens  der  für  Rechnung  des  Staates  wie  der 
Privaten  betriebenen  Eisenbabnuulcrnehmungen  erschöpfend 
regelt,  für  erstere  dein  Eisonbabnminister  die  Feststellung 
nach  dem  rechnuiigsmäsaigcn  Ueberschuss  der  Staatseisen- 
bahnen  überträgt  und  für  letztere  auf  die  Vorschriften  der 
Gesetze  Ither  die  Eiaqnbahnabgabe  vom  30.  Mai  1853  und 
IG.  März  1867  verweist,  so  erscheint  hiernach  für  dia 
'Kommunalabgabengesetz  der  vorgedachte  weitere  Begriff 
als  nicht  anwendbar.  Selbst  wenn  dieser  nicht  lediglich 
auf  die  dem  Oesetze  vom  3.  November  1838  u.  (falls  sie 
private  sind)  der  Eisenbahnahgabe  unterliegende!!  Unter- 
nehmungen beschränkt  werden  mii&stn,  können  jedenfalls 
hierher  nicht  solche  gerechnet  werden,  welche  (wie  die 
Pferdebahnen)  zwar  Personen  mittels  auf  Schienen  bewegter 
Wagen  befördern,  jedoch  als  Triebkraft  nicht  den  Dampf, 
sondern  Pferde  verwenden,  und  welche  —  da  sie  der  Unter- 
haltung des  Verkehrs  innerhalb  der  Orte  dienen  —  nach 
§  37  der  Keichs-Gewerbe-Ordn.  in  ihren  öffentlichen  Be- 
ziehungen nicht  der  Aufsicht  der  Kisenbahnverwaltung, 
sondern  der  Ortspolizcibohördo  unterstellt  sind.  Auch  im 
täglichen  Lobeu  werden  unter  dem  ohne  Zusatz  angewendeten 
Worte  „Eisenbahn"  wohl  schwerlich  auch  jemals  die,  dem 
städtischen  Verkehr  gewidmeten  Pferdebahnen  verstanden. 
Der  Betrieb  der  letzteren  zu  Erwerbszwecken  bildet  somit 
im  Sinne  des  Comtnunnlabgabengesetzes  lediglich  einen 
,. Gewerbebetrieb",  nicht  aber  die  Unterart  desselben,  ,,den 
Eisenbahnbetrieb";  für  deren  Abgabepflicht  ist  daher  der 
erste  und  nicht  der  zweite  SaU  im  Eiugnngc  des  §  2  maits*- 
gebend,  welcher  die  „Station"  erwähnt.  Wegen  der  zuweit 
gefasaten  Auslegung  des  Begriffs  „Eisenbahn"  unterliegt 
die  Vorentscheidung  daher  der  Aufhebung.  —  Uebrigena 
ist  der  Betrieb  einer  Pferdebahn  nach  §  2  Abs.  1  da  abgabe- 
pflichtig, wo  sich  eine  Betriebsstätte  findet.  Unbestritten 
erstrecken  sich  die  Anlagen  (Gleise)  und  auch  der  Betrieb 
der  Klägerin  (die  Beförderung  der  Personen  mittels  der 
auf  diesen  Geleisen  bewegten  Wagen)  über  die  Strassen  der 
drei  Gemeinden  L.  B.  u.  G.  Die  mit  diesem  Schienennetz 
bedeckten  Strassen  bilden  daher  die  e  i  n  h  e  i  1 1  i  c  h  e  Betriebs- 
stätte des  Unternehmens  u.  Klägerin  ist  auch  in  der  Gemeinde 
O.  abgabepflichtig,  aber  nur  von  einem  Theile  des  Ge- 
sammtreineinkoBimcnB.  Lestcrer  hat  jedenfalls  jede  der  drei 
Gemeindeu  nach  §  3  des  Ges.  selbstständig  zu  ermittelu. 
Der  der  eimolnen  Gemeinde  abgabepflichtige  Theil  desselben 
wird  (mangels  einer  Vereinbarung  zwischen  dieser  und  dem 
Unternehmer)  nach  Bedürfniss  des  dreijährigen  Durchschnitts 
der  in  don  einzelnen  Gemeinden  erwachsenden  Lohnaut- 
gaben (§  7  b  a.  a.  O.l,  welche  der  Unternehmer  nach  §  8 
jeder  der  Gemeinden  jährlich  in  einem  Vcrt heilungsplan 
mitzutheilen  hat.  Uuterlässt  er  dies,  so  steht  es  jeder  der 
Gemeinden  frei,  ihrerseits,  wie  das  Gesamrateinkommen, 
so  auch  dessen  abgabepflichtige  Quote  überschläglich  zu 
schätzen  und  von  letzterer  den  Unternehmer  selbstständig 
zur  Steuer  heranzuziehen,  während  es  diesem  überlassen 
bleibt,  durch  Einspruch  und  Klage  seine  Ueberbürdung  dar- 
zuthun,  d.  h.  ziffermässig  nachzuweisen,  wie  hoch  sein  Go- 
»aminteinkommen ,  seine  gesanimten  Lohnausgaben,  die  in 
deu  betr.  Gemeinden  erwachsen  sind  und  welche  Quote  des 
Gesammteinkomniens  daher  von  den  letzteren  nur  besteuert 
werden  darf  und  um  wieviel  niedriger  als  die  geforderte 
seine  Steuerschuld  sich  wirklich  stellt.  Macben  mehrere 
der  betheiligten  Gemeinden  gleichzeitig  vou  der  selbst- 
ständigon  Heranziehung  Gebrauch  und  schützen  sein  Gesainmt- 
oder  das  ihnen  abgabepflichtige  Thvileinkominen  verschieden, 
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so  bleibt  dem  Censiten  zur  Vermeidung  von  Doppelbesteue- 
rungen oder  »mi«i  igen  Ueberhürdungen  nur  übrig,  gegen 
jede  derselben  »einen  Krtiiiissigiingaanapruch  im  Wege  de« 
Einiipruch»  und  der  Klage  geltend  zu  machen.  Eine  Pflicht 
der  steuerberechtigten  Gemeinde,  vor  der  Heranziehung 
eines  Censiten,  der  auch  in  anderen  Gemeinden  abgabe- 
pflichtig i»t,  mit  diesen  «ich  Ober  da»  Maus»  der  Heran- 
ziehung zu  einigen,  ist  im  Gesetze  nirgends  ausgesprochen 
und  deshalb  nicht  anzuerkennen.'-  (Kntsch.  des  I'reus».  Ober- 
Verwalt.-Gerichts  vom  II).  Mai  1891.) 


Vermischtes. 

Zur  Klnfuhrting  des  clertrisi  hon  Iletrlehes  bei  den 
Wiener  l'frrdeüahallnlen.  In  der  Darlegung  dieser  Zeitschrift 
Uber  die  Verkehmrropc  in  Wien*)  sind  die  Vortheile  des  clectrisc  heil 
I Irl riebes  bei  sinis-enh.ilnieri  erörtert  und  die  Ansicht  vertreten 
wurden,  das»  der  electrische  Hotneb  jene»  Mittel  wäre,  welche» 
geeignet  er*iheint,  die  vielfm-heu  Mangel  im  Betriebe  der  Wiener 
Tramwaygesollscbaft  zu  beseitigen.  Bei  den  Furtschritten,  welche 
die  Elrctrotechnik  gerade  auf  diesem  Gebiete  aufzuweisen  bat,  ist 

»)  Vergl.  Nn.  34  -3«  de»  vorigen  Jahrgange». 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 
HorstcUiiiii;  von  Fahrst  lassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen  und  durch  Rtdrlisnatent  Nr.  40(120  geschätzten 

deutschen  Stampf- Asphalt.   


Ausurfflnrlr  Arliriien  in  Berlin.  Hamburg.  Hannover.  Leipzig,  Linden,  Magdeburg.  Stettin  etc. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  LocomoUvkcsscl 

Tender-Locomotiven 

l'flr  st  liinalr  und  DonnUc  Sporwtittti 

und 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitätcn 


in  Heilbroim. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Mii>li\-Ilriiili'. 


Behren-Strasse  52.  Berlin. 


Mn-tiv  llrodc 


LWTiuvtu 

SohiiU  Marke 


Cnhaber  der  A-plialt- 1  ><m  ^u  ^i  U«-  zu  Val  ile  Travel**. 

Canton  Neuolmtel,  .Sfh\vei>c 


Vill    ilv    Travel'*- A«|»halt .    Unudron.    Mund  -  AetpliHll   i-lc.  UUu 

wir,  au  obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  nri-eri-  Sljmi|>f-Ai»|>li»ll-K.khr-Mr.i-«.  n  i  «uvi.n  fwlm  i.er.-n.,  ca.  3IUHHM)  qm,  res).,  :»fi  kir.  atil'ziiweiaen  hat) 
macheu  wir  benulider»  nnfmcrksam.  wie  auch  *ut  unsere  Val  ile  Travers-O  II»»- Asphalt- Arln-iirn. 

Die  sechseck ige  Form  unserer  Val  de  Tnnei-- Ma«ti\ - llrodr  wird  nachgeahmt  »nd  bitten  wir  deohalti,  onsere 
Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travern  auf  jedem  Maatix-Ilrod  genau  in  brachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchatelasphalt.  Berlin. 


•lohn  w.  Iionth. 

Director. 


■ 
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e*  in  der  Tliat  auffallend,  da»«  die  Wiener  Trauiaaytfesellsrhaft 
diesem  Qedankrn  nurb  nicht  näher  getreten  ist.  obwohl  kein 
Zweifel  mehr  darüber  bestehen  kaun,  da«»  die  AnuenduiiK  des 
eleetrisrhen  System»  eine  vortheilbafte  t'ingestaltuni*  .!<•»  Betriebe« 
hervorrufen  würde  und  für  die  Gesellschaft ,  sowie  inr  da* 
Publicum  eine  Keihe  um  Vortheilen  im  (iefolge  hätte.  IHe 
günstigen  Erfahrungen,  welche  man  in  einzelnen  Städten  mit  dem 
Accumulatorenbetrieb  gesammelt  hat,  drünyen  dazu;  endlich  auch 
im  Wiener  Strassenverkehr  einen  Versuch  mit  dem  elektrischen 
Betrieb  zu  unternehmen,  da  bei  der  Anwendung  von  Arcumu- 
latorcu  alle  diejenigen  Bedenken  zurückgetreten,  welche  sonst 
gegen  die  Anlage  elertrisrber  Bahnen  im  Straßenniveau  geltend 
gemacht  »erden  konnten.  Es  wäre  in  hohem  Grade  wilnschenB- 
werth,  wenn  die  Wiener  Trainwargesellschaft  den  Versuch  nnter* 
nebmeu  würde,  auf  einzelnen  Linien,  etwa  auf  der  Siuimeriuger 
oder  Domharber,  welche  sich  hierzu  besonders  eignen  wurden, 
den  elektrischen  Betrieb  einzuführen.  Man  konnte  «ich  sonst 
nicht  wundern,  wenn  die  Aufsichtsbehörde  sich  bestimmt  tiuden 
sollte,  die  TramwaTgesellschaft  auch  gegen  deren  Willen  zur 
Einführung  des  eleetrisrhen  Betriebes  zu  verhalten. 

^/citschr.  f.  Eiseub.  u.  I>ampfsrhin1fahrt.) 
Eleetrlsrhe  Strassenbahn  la  Cruydon  (Englaad |.  Am 
30.  November  v.  Js.  trafen  der  Generalmajor  llutschinson  und 
Canilan  Cardew  als  Vertreter  des  Handelsberichte»  in  der  Stadt 
Croydon  ein,  um  einen  neuen  Str»»-enbahnwHgen  mit  electrischein 
Antriebe  zu  besichtigen,  welcher  ähnlich  gebaut  war,  wie  mehrere 
Wagen  dieser  Art,  welche  die  (  rovdon  Tramwars  Coatnaajr  an 
«Innigen  Platze  einzuführen  im  Begriffe  steht,  the  Regierung*- 
Vertreter  wurden  am  Depot  der  genannten  Gesellschaft  empfanden 
durch   den   rlunrcrmrister  vou  Cruvduu.    den   Präsidenten  der 


Strasse nbaueommiasion,  einige  Mitglieder  des  Magistrats,  ferner 
durch  einen  Direktor  des  „Electric  Tramrar  Syndicate"  und  den 
Verwaltungsdirector  der  Croydon  Tramway»  Company.  Der  betr. 
Strassen  bahnwagen,  welcher  nach  dem  System  Jartnan  für  Accu- 
imüatorenbetrieb  eingerichtet  i»t,  hat  ein  Total-Gewicht  von 
ca.  121M "entnern  ohne  Passagiere:  derselbe  wird  getrieben  durch 
•>  Klectromotoren  von  je  14  PS  und  kann  eine  Ma.xiinal-Ge- 
»rhwindigkeit  von  ca.  -JH  km  pro  Stunde  erzielen. 

(Electrot.  Anzeiger.! 

Patent-Xachrlchten. 

»)  Angemeldete  Patente: 
Cl.  XIX.  L.  fiSl'*;.  Firma  W.  Lieht  *  Co.  in  Hamburg,  Neuer  Wall 
47:  Vorrichtung  zum  Reinigen  der  Eisenbahn- 
schiene« von  Eis  und  Schnee;  81,  Jnli  1891' 
M.  «371.  J.  Markaiann  in  Hainburg,  Hohenfelde  11 
Alsserstr.  Sü>:  StrassenpHaster  au»  in  eiserne 
Rahmen  gespannten  Holzklötzen;  14.  Sep- 
tember 

„     „      H.  12311.  Peter  Bargion  in  Oakland ,  Californien:  Lage- 
rung von  Strasaenbahnscbienen;  12.  August  lsyi. 
.     C.    Wim.  W.  R.  Carrulhers  uud  U  K  Stevens:  Stoss- 
rerbindung;  7.  April  1H91. 
Cl.  XX.   E.  .öltfi.  T.  Eiekler  in  Dresden  A.  Fiorastraase  9«; 

Scblagbaum  mit  Draht  MtgaM  rieb-  1H.  Oc- 
tober  1891. 

G.  7<WI.  f..  Grund  in  CAln-Nippes,  Nerheimer  Str.  137. 

Kuppeluug  mit  länglichen,  geneigten  Lochern 
für  Kisenlwlinfahrzeuge :  ->n.  September  1891. 


Berliner  Asphalt- Gesellschaft 

KOPP  «ft  €'E 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  88  29. 

ZwclKKC-achitri  In  I.I.Ii' /.H-.  ieussere  Tmiclii»er«Slr»sse  I. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-  Asphalt 

(Sioilianisclier  Asphalt.) 

In  Berlin,  I.elptig,  Dresden.  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  sJOOUOO  um.  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt* Dachpappe ,  Holzceinent  und  Isolii-platleu.  BucUeindrekungeii  in  Holzceraent.  Pappe,  Schiefer  Ha, 
Ueberuahmc  von  Aspltaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpllaster  ftlr  Strassen,  Hufe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeilen  in  .Stampf-Helon. 
■  Kiirene  Asphaltcruhen  in  Vorwohle.   


Steinbrecher 

neuester  Coiistruction, 

in  Gnasoison  oder  Gussntahl  aU£- 
irefliln  t .  mit  und  «lin»1  Siebweike 
zur  llcistclliuti;  von 

Strassenschotter, 

inii  einer  Leistung  roa  20  bis  100 
Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Urzeugung  von 

Maurersand 

nus   Gestein   trgoud   wo  1  über  Art; 

beide  Maschinen  fahl  bar  oder  stabil, 

sowie  sämmtliclie  sonstige 


Zerkleinerungs-Maschinen 

liefern  in  unerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Hefereiizen    Prospeete  und  Kosteiinnsrhlüge  nnenleeltllch  und  postfrel.  — — 


Pediolith-Asp lia lt-Gesellscha ft  Kertinu  &  Co. 

  Herl  in. 

Fabrik :  Stralau  Ko.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  5  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.    Isolir-Material.    Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Massige  Preise.  


Gc 


■•  
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Cl.  XIX.  H.  11437.  W.  It.unh.fr  in  Brach»»!,  Baden:  Druckfc-hiene , 

2.  SepWtnber  1891. 
a     ,     M.  KH9.  6-  Meyer  in  Horgen,  Schireiz :  Hinrichtung  mm 
Ingangsetzen  too  Luftbreasen  an  Eisenbahn- 
zflgcn  auf  frei«?  Strecke;  1.  September  1891 
.     ,      F-  M1&.  R.  H.  Fitiilnioin  in  Pipton,  England:  Eigen- 
bahn-Knall»ignal;  80.  Mai  1991. 
0.  6839.  P.  P.  Hanta  in  Neapel,  151  Piazza  Corona. 
Anxiehwerk  fnr  Fahrzeuge  j  10.  Juni  1891. 
„     .     II.  lli.W    W.  Hoch    in   lirannsehweig,    Steinmeg  48. 

Selbstthatige  Kuppelung  an  Eisenbahnwagen ; 
S.  Uctober  1891. 
„    K.  8*74.  F.  Kementzy  jun.  in  Budapest  IV.  Gelenkige 

RiihrenTrrhindong;  18.  Februar  1891. 
„      F.  4996.  F.  F.  Phillips  in  London;  KraftBammclnde 
Brenne  für  Wagen;  l.Y  D«c«mber  1890. 
b»  F-rtbeilt*  Patente: 
Cl-  XIX.  Nr.  60Ö09.  «eb.  Hllgenbert:  in  Kss.en  aRubr:  Schienen- 

,tuhl;  Tom  ■/!.  Mir/  1891  ab. 
.    „    Nr.  (üJfiOT.  R.  Piper  in  Berlin  NO.  Neue  Kr.nigstrasse  77. 

PnVterklotze  au»  llolz,  Theer  und  Kitt;  vom 
43.  Januar  1891  ab. 
€1.  XX.  Nr.  tiO,'i02.  Schachert    *    Co.  Coinmanditge»ell»chat'l  in 
Nürnberg:   Unterirdische  Stromzufahrung  fnr 


Nr.  .'»7973;  vom  14.  Mai  1891  ab. 
Cl.  XX.  Nr.  60öi:>.  H.MiUhaei.  in  Bernburg,  Waldau:  Verfahren 
und  Vorrichtung  zum  Me*son  der  Geschwindig- 
keit bei  Eilenhahn- Fahrzeugen  und  dergleichen 
vom  19.  April  1891  ab. 

»  „  Nr.  (50420.  L.  Soulrrln  in  Paris:  Luftsaugebrems«;  rom 
10  Januar  1891  ab. 

h  ,  Nr.  60434.  A.  Welzel  in  Berlin  S\V.  Teltuwerttrawe  24: 
Vorrichtung  an  Kaatenkippwagen  zum  selbBl- 
thitigeo  OelTnen  und  Scbliessen  der  Seiten- 
klappen, sowie  zum  Auslösen  und  Feststellen 
der  Kälten;  vom  12.  März  1891  ab. 

.  „  Nr  60438-  M.  Hanffelder  in  (iraudeuz,  Tahakstrasse  10 
und  J.  Hering,  Kgl.  Eisenb.  \Wrkm<tr.  in  Thorn: 
Mechanisches  Läutewerk,  welches  von  dem  die 
Strecke  durchlaufenden  Eisenbahnzuge  in 
Thatigkeit  gesetzt  wird;  vom  13.  Mai 
1891  ab. 

et  Erloschene  Patente. 
Cl.  XIX.  Nr.  5M9311.  Trottoir-Reinigungsmanchine. 
„     „     Nr.  .VW.  Stnissenkchrmaschine  mit  schwingender  Bürste 
■    Nr.     726-  Conatruction  und  Anorduung  einer  Weichen 


^*bt>  SS      ^fe1  ^*  I. 

Berlin- 

Kigene  MUJile  fftr  sicili- 
a  irischen 

Stampfasphalt. 

Martinikenfelde,  3 

GassasuIialtarbeitBii. 

Kaiserin  Augusta- 

Stampfbeton 

ra^kovir, 

Allee  SS. 

Cemeiitkunststemraljrik 

Isolirplatten-Fabrik. 

Dachdeckung-en 

in  Pappe.  Holzcement, 
Schiefer. 

für  Hofe,  Fabriken,  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie, 
(einen  i  -1'ui .'.  Maschlnen-FuN- 
dameute.  Feuersichere  Hecken 
und  tJewBlbe. 

BürgersteiRplatton 

in  Berliner  Strassen  durch  ge- 
wissenhafte Ausführung  herror- 
ragend  bewährt. 
Bardscawsllifl,  Ptlastsrststna, 
Csnalitatlonsrohrs ,  EJntallscMcht», 
Rsvi»l»nfbman»a. 

Sei.  1S89  auf  Berliner 
Strassen  41)000  Qu  ver- 
legt. 

Mannheimer  Maschinenfabrik  Mohr  &  Federhaff,  Mannheim 


Ji.t-rl  »I.  iMoibrir»  .-ll»cUilUI 

Krahnen  and  Hein  umr  ii  luiiiitcn  ji  d<  i  Art, 

Dam|itkrahflen.  hydraulische Krahnen.  Hand  ki  ahnen  eleclritche  Krahnen, 
l'iin'iil-s i<  lici  Ii  eil»- Aufailge 

filr  Hu  »d-,  Iiuinpl-,  hydraulischen  u.  el  ec Irischen  Bei  r i  eb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend  |I>.  ß.-P.  ;W391\ 

— ^=  Waagen   — 

jeder  Conatruction  und  Trag- 
kraft   mit  und 


Billeldruckapparat. 


Mattrlal'PrillanisaiaschiMn  tut  Mntl 
»lip.nl,  Contr»!  Zählapparat*. 


Prospecte  «rutls  und  fanoo. 


SehUcMhauiPtnricMunoen,  RoottaablltB 
Feldtctimiaden,  Sctiftsiadaharoe. 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

1).  R.-P.  Nr.  58  087  des  Herrn  Chr.  Claussen  (Khrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 

Patentlit  In  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1801. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

,  Licenz-Inhaher  für  West-,  Mittel-  und  Süddeiitschland : 

I  Cil  L.  HeistBP,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  M.  jj 
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Cl.  XIX.  Nr.  ltV47.  Zusatz  dazu. 


Ci.  XX.  Nr.  fiMti«,  Krafuamtnelnde  Brem»«?  lor  Pferdebabowiigen. 
„    Nr.  60718.  Anzeiger   für    Haltepunkte    der  Kiaenbabn- 

jtwckm, 
„    Nr-  Ö701.Y  llaugirlirenise. 

„    Nr.  3111215.  Treibrad   für  Loeumotiven   von  eiugeleinigen 
Hochbahnen. 

„    Nr.  39243.  Kletiromagnelische   Hinrichtung    zum  selbst- 

thatigen  Anziehen  von  Eisenbahnbremsen. 
.    Nr.  5210.'».  Wassereprengeinrichtung  un  Pferdehahnwagen. 
.    Nr.  {k-,963.  Befestignngskloben  iflr  Wa 


|  CL  XX.  Nr.  49!64.  Kuppelung  für  Eisenbahnwagen. 


Nr.  54a*»9.  Aufhängung  der  Bremsklötze  für  Wagen  mit 
Leakurlisen. 

»  Nr.  68731.  Kuppelung  für  die  Verbindung  der  Krafl- 
matcbinenwelle  clectriscb.  betriebener  Fahr- 
zeuge mit  dem  Treibrade, 
d)  Eingctragane  Gebrauchsmuster 
Cl.  XIX.  Nr.  8T3.  H.  Herkendell  in  Homberg  a  Hb.  Kuppeln 
Vorrichtung  f" 
1X91  ab. 


KuppelungB- 


d. b.  p.        Für  Nebenbahnen!      pat.fr.  st 

Lntow  ski'sches  Darnpflautewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  l'raisinen.  Schiffe:  Typ«  ,1—5  und 
neueste  hri  den  preuss.  Staatsh.  eiiiget'.:  Type  ü.'i    äö  mit  AI 
leitung  des  Trrbr.  I>ampfes,    Wesentlich  tonstarker!  - 

t'eber  84100  Stück.  —  Gluckenlieferung.  — 
Von  allen  Halmen  I>eutsehlands  u.  meisten  Antdandshahncn 
angewendet;  Ton  preuss.  Stiuitfb.  theilw.  auch  für  Vollbahnen 
Samottl.  Hutten-,  Stahl-  u.  K.isenwerke  Wcstph,  n.  Oherschles 
Gross!»  u.  kleinste  Werke.  —  I'urch  hohe  Behörden  empfohlen 
e-3  Stlurienar icht«n(cn  für  Knlbeu  u.  Schieber  von  I.ocom.  In 
25?  13.  PMeiitjflhre !  Hei  vielen  Stntits-  u  Pnvatlmhnen,  theilw.  zi 
lausenden.  Kur  kleine  Hrtriebe  zufolge  der  Beständigkeit  un< 
Spar»»mkeii  besonders  geeignet.    Kinfachxter  Apparat. 

Roberl  Lalowski  in  Breslau. 

Aunkuuite  kostenlos,  «tot»  bereit.   Lieferung  »(ort. 
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PHOENIX 


Actieti-Gesellschnß  für  Tterghan  und  HiWenbrUkh 

Laar  bei  Ruhrort 

(trtiyt  (»/.<  Speeialität  lllllt'iiMch  (eiM'ti  für  Strai*H<>nbitlinen 

in  mehr  ah  30  rrrschiedmeu  Profilen,  in  Höhen  ron  86—203  mm 
und  20— -.W  ky  )>ro  m  *chictr. 


-Vi' 

l><ta  Sytttin  Phoenix  iti  rintheiliy,   didirr  «rituell  und  billig  zu  rrrlet/en. 

Dax  Syxtem  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Dax  System  Phoenix  eiijuet  $ich  für  jede  Ar!  eoii  iMrieb. 

Das  Syxtem  Phoenix  hat  die  yröxxte   Verhreitnuy  ron  allen  Systemen. 


*1 


Trambahnwagen 

für  Pferde-  u.  Dampfbetrieb 

fabricirt  alt  Specialitat  die 

Waggon -Fabrik 

LuMlwigMliftfeii  a.  Rh. 

und  wurden  Wagen  an»  dieaer  Fabrik 

geliefert  nach 
Aachen,  Augtbnrg,  Berlin,  Blandrate, 
BorUrbeid,  (»In,  Frankfurt  a.  M„ 
Gulliate,  Heidelberg,  hi'nii  gelier  it. 
I.ud»ig«hufcn ,  Luxemburg-,  Metz, 
Mannheim,  >'ovara,  Pc-rosa,  Pfulz- 
btinr,  Pinerolo,  Po»en,  Put  «dam, 
Hostork,  Schwerin.  Ntollbenr.  Stni--- 
Inn  .:,  >iirrtano,  Wiesbadeu,  Wle»lorh. 


i 


i 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

«''"•■">  ai»  Bpoctainat  J,  Sehr  ich.  Cöln  a.  Ith. 

Feuersteine 


- — = — ■ 

I 

ff.  ijh.  \ 


JIMcr-  und  (ßarffnfties 


SBöftttbrl,  $e 


»uft  jedi-n  pixten  Ht-rilliinil  Hiicm  liki  . 


Pissoire  und  Aborte1 
aus  Wellblech 

tu  allen  Formen  und  «.'r«ait«>it 


liefert 

Willi.  Tillmanns,  Remscheid. 


Goldene  Medaille 


(joldeue  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vornials  Johannen  Jcsericlt. 
BKHIilN  ».O.,  WiMN«rKU!t.<««  ^To.  18  a. 

I'ahiik:  ( harlotit  nburu,  Sal/.-llrr  X«.  \H. 
Eigene  Aspliiiltmiilile. 

Herstellaüfi  von  Fahrstraßen  mit  sicilianlscbetn  stampf-Aspüslt. 

In  Berlin,  Magdeburg.  Cbln.  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgefdlirt  ; 

rot.  300000  iim.  ,, 
Hygiene -AusateHuug  _  .  .  Ilvgieue-Auiwtelluii^ 

Berlin  18S3.      Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-.  Magnesit-  u.  Isolirplatten-Fabnk.     Berlin  ma. 

QnMM  Lager  von  Hacliteliiefer  und  HcbleferplatleB.    Aiiiflllimag  von 
A»phaltlra»a-ic,  Oiuent-  und  Klnderbnngs-Arbelteu.  Hulzpflanter  für  Slrat^en,  Ihireliriihrlenf  Si  Alle  u.  *.  w.,  Stiibrntsböden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  luiiifjahrigA  (iaraaUi 
und  stehen  unB  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  lleiiitrdeu.  Kisenbahn-Verwultunijen  etc.  zur  Verfütritng. 
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Am  1.,  10. u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Kriiftv  der  Hau-,  Maschinen-  und  Eiwnbahn-Tcchnik 
Volkwirthschnft     Arthur  Racrmann.  Ingenieur. 


•Verwaltung,  M>wit>  de» 


.No.  i. 


\ 


Berlin,  10.  Januar  189 2. 


IX.  Jahrgang. 


Zuschriften  uml  M«*UHl Scripte  werden  an  die  VerUgshandlnng  erbeten.    Beiträge  werden  Kern  entet^engenonunen. 


Inserate 


il«  -I  ir •  - 1 1  r-lilr-il«  oder 
Hi    I   j   13  a  »inaligor 
"1Ö  V,  '&  «s  4P  iA  t.  Rabatt. 


Beilagen,  wei<i'is  fr»«« ^e,l.'nbin  Man 


Inhaltsverzeichnis!: 

Sttnxscnban:  Die  Kmistslraimen  im  tiMatsmugtliam  Hernien.  -  Städtische  Angaben:  Die  Kinverleibuntr  der  Vororte  Berlins. 
Ntrassenbahiiwcseii:  l»riatn>waat««cliieiie  für  Straßennamen  <  [lhi «tritt).      Koropäi*che  Stritsunbahn- Praxi».  II.  —  Straanea-  und 
Heriindarhahnn  esen:    llau-  und  Betriets*T*tpnie  der  I)nin|iftrainh«hneu  (Traintrars  a  vniienr»  in  Italien. 
Utteratur.  —    Knlucheidiiiifrca.  —  Vermischte«.  —  Patent-.Wlirlchten. 

Die  für  die  Revision  der  Verwaltungsgeseue  ein- 
gesetzt« ('oiiimission  sprach  sich  darnach  dafür  aus, 
das*  die  Verwaltung  der  Kreisstrassen  den  Provinzen 
übertragen  werde,  und  zwar  unter  der  Voraussetzung, 
dass  auch  künftig  Heiträge  der  Gemeinden  und  des 
Staats  zu  Strassenneiibauten  erfordert  werden. 


Die  KuiiNtstrassen  im  Grosslierzogtlium 
Hessen. 

In  Nu.  10  des  Vit.  Jahrganges  (1890)  dieser  Zeit- 
schrift sind  Mittheiltingen  über  Hau  und  Unterhaltung 
der  Kreisstrasseii  in  Kheinhessen,  sowie  über  das  Ge- 
setz,  betreffend  die  Unterhaltung  der  Kunststiassen  im 
Grossherzogthum  Hessen,  vom  27.  April  1881.  ent- 
halten. . 

Die  Grossherzogliche  Staatsregierung  hat  den 
Landständen  vor  Kurzem  einen  neuen  Gesetzentwurf 
übergehen,  nach  welchem  eine  theilweise  Aeuderung 
der  seitherigen  Organisation  in  der  Verwaltung  der 
Laiidstrassen  eintreten  soll. 

Im  Asschluss  au  die  oben  erwähnte  Veröfl'ent- 
lichung  dürfteu  tinige  Hemerkungeo  über  das  neue 
Gesetz  und  die  dein  Entwurf  beigegebenen  Motive  von 
allgemeinerem  Interesse  sein. 

In  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs  wird  zu- 
nächst ausgeführt,  dass  zwar  iti  der  kurzen  Zeit  des 
Bestehens  de:>  Gesetzes  von  1881  der  Zustand  der 
Kreisstrasseii  ein  wesentlich  besserer  geworden,  der 
Neubau  der  Kreisstrasseii  entsprechend  fortgeschritten 
ist  und  das  dem  Gesetz  zu  Grnnde  liegende  Prineip, 
die  Lasten  des  Baues  und  der  Unterhaltung  von  Knnst- 
sfrassen  von  weniger  leistungsfähigen,  kleineren  Ver- 
bänden zum  Theil  auf  grössere,  leistungsfähigere  Ver- 
bände  zu  übertragen,  sich  bewährt  hat,  dass  aber  der 
Wunsch  nach  einer  Revision  des  Gesetzes,  wie  er  in 
den  Kamiuerverhandluiigeu  zum  Ausdruck  gekommen 
ist.  wohl  Beachtung  verdiene. 

Es  wurde  in  der  Kammer  angenommen,  dass  die 
Stellung  der  Kreis-  und  Piovinzialbehörde  nach  dein 
bestehenden  Gesetz  eine  unklare,  die  Vertheilting  der 
Kosten  für  Unterhaltung  und  Bau  von  Strassen  eine 
ungleiche  und  schliesslich  das  Kigenthumsvei  haltniss 
am  BtlUMetlgellade  unentschieden  sei. 


Für  diese  Ueberti  agung  spreche  vorzugsweise  der 
steuerpolitische  Grund  der  gerechteren  Verlheilung  der 
Leistungen. 

Auch  sei  es  richtiger,  die  Provinz  zum  Träger  der 
Kreisstrassen  zu  erheben,  als  dem  Kreise  die  Verwal- 
tung zu  belassen,  da  das  Interesse  an  diesen  Strassen 
sieh  nicht  auf  die  Kreisgrenzen  beschränke,  die  Sonder- 
interessen wegfallen  würden  und  mit  besseren  tech- 
nischen und  finanziellen  Kräften  in  einheitlicher  Weise 
und  mit.  grösserem  Erfolge  gewirthschaftet  werden 
könne. 

Diesen  Anschauungen  der  Uomnüssion  hat  sich  die 
Grossh.  Regierung  angeschlossen  und  im  Gesetzentwurf 
den  Uebergang  desKreisstrassensysleuies  zum  Provinzial- 
strassensyslem  angenommen,  dagegen  hat  sie  der  gleich- 
falls in  Anregung  gebrachten  Uebertragung  des  Neu- 
baues und  der  Unterhaltung  sämmtlicher  Kunststrassen, 
auch  derjenigen  der  Staatsstrassen  an  die  Provinzen 
in  diesem  Gesetzentwurf  nicht  Ausdruck  gegeben. 

Ks  sollen  also  in  Zukunft  Staatskassen  uud  Pro- 
vinzialstrassen  besteht  n.  die  ersteren  werden  nach  wie 
vor  von  den  Grossherzogl.  Kreisbauämtern,  die  letzteren 
durch  die  Proviuzialdirectionen  verwaltet. 

In  dem  Gesetz  von  1881  war  von  Staats-  und 
Proviuzialstrassen  einerseits  und  von  Kreisstrassen 
anderseits  die  Rede;  die  .erstgenannten  2  Categorien 
hatten  keinerlei  Unterscheidungsmerkmal  und  bildeten 
das  Staatsstrasseunetz.  Die  Kreisstrasseii  sind  im 
Allgemeinen  aus  dem  ehemaligen  Vicinahvege  hervor- 
gegangen. 

Das  Strassennetz  im  Grossherzogthum  würde  also 
in  Zukunft  wie  folgt  zusammengesetzt  sein: 
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Provinz 
Stackenburg 
Oberhessen 
Rheinhessen 


Staats- 
strassen 
in  km 


Lange  sämmtl. 
Provinzial-  Kunst- 
strassen Strassen 
ixi  km         in  kui 


Küsten 


Grossherzogtnnni  1865, 


742,„M( 
1263,:,s 
314^ 


2\m 


1938,, 


418«, 


Zum  Vergleich  sei  hier  noch  der  Flächeninhalt 
uud  die  Bevölkerung  der  drei  Provinzen  angegeben: 

Einwohnerzahl  i.Jahrel890 
Provinz         Fläche  i.qkm  im  Ganzen   für  l  qkm 


Stackenburg 
Überhessen 
Rheinhessen 


301!),, 


3288 1 
1374,',. 
Grossherzogthuui  7681.,,, 


419  932 
266  »84 
307  «43 


139 
81 
224 
12T 


Hiernach  entfallt  auf  1  qkm  Flächeninhalt  de» 
Landes: 

eine  Länge  der  Staatsstrassen  von  2,„  km 

„      „      „    Provinzialstrassen  „  3. 

Kuuststerasscn  im  Ganzen 


Provinz 
Stacken bürg 
Oberhessen 
Rheinhesseu 


4»r  CeWrhaJtiuiff 

de«  Noutomtf        4.  Unterbaituf  im  l*r#t, 

l«r  1  km  In  Mk.       für  I  km  In  Mk.  itt  N.«Wuk»«u« 

9450          385  4.0 

7470           254  3., 

11640  424  3« 

"9UÜÜ  3T5 


21. 


„  km 


und  eine  Einwohnerzahl  von  129  Köpfen. 

Die  2321 ,5JT  km  Provinzialstrassen  werden. znr  Zeit 
durch  die  18  im  Grossherzoglhum  vorhandenen  Kreis- 
Verwaltungen  unterhalten,  sodass  der  Geschäftskreis 
eines  Kreisamtes  sich  auf  eine  mittlere  Strassenlänge 
von  etwa  130  km  erstreckt. 

Aus  den  vom  Grossh.  Ministerium  veröffentlichten 
Uebersichten  über  die  seit  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes, also  in  einem  Zeitraum  von  9  Jahren,  bethä- 
tigten  Neubauten  ist  folgendes  zu  entnehmen: 

Es  betrugen  die  Baukosten: 

iuiGanzeu     für  1  km 
in  der  Provinz         füi  km        in  Mk.        in  Mk. 


1)  Stackenburg 

2)  Oberhessen 

3)  Rheinhessen 


1 160062,, 
724539,. 


523875,», 

im  Grossherzogthum  264,,4lk  2408478,„ 


9450 
7470 
11640 


9090 


Die  Verschiedenheit  in  den  ermittelten  Durch- 
schnittszahlen für  die  auf  1  km  Länge  bezogenen  Bau- 
kosten hat  ihren  Grund  einmal  in  den  verschiedenen 
Abmessungen  der  Strassen  breiten  (Fahrbahn  und  Bau- 
ketten), sodann  aber  auch  in  der  leichteren  oder  schwie- 
rigeren Beschaffung  der  nfithigen  Decksteiue,  schliesslich 
auch  in  den  verschiedenartigen  Lohn  Verhältnissen  in 
den  3  Provinzen.  Es  darf  hier  daran  erinnert  werden, 
dass  das  für  die  Unterhaltung  der  Strassen  erforder- 
liche Decksteinmaterial  durchschnittlich  in  Rheinhessen 
für  1  cbm  9,50  Mk.,  in  Oberhessen  6,60  Mk.  kostet, 
dass  demnach  bei  einem  Verbrauch  von  etwa  450  cbm 
Decksteinen  für  1  km  Neubaustrecke  alkin  fUr  diese 
in  Rheinhessen  ein  Mehraufwand  von  rund  1300  Mk. 
gegen  Oberhessisehe  Strassen  entsteht.  Die  Provinzen 
Stackenburg  und  Oberhessen  sind  in  fast  allen  Thcilen 
reich  an  einem  vorzüglichen  l'hausseeinaterial.  wahrend 
dieses  für  den  Bedarf  in  Rheinhessen  zur  Hälfte  ausser 
Landes  beschafft  werden  mnss. 

Wir  haben  iu  den  früheren  Mitiheilungeu  ange- 
führt, dass  nur  46,,",,  des  Bedarfs  in  der  Provinz 
entnommen,  der  übrige  Thtil  aus  der  bayerischen  Pfalz, 
aus  Baden  und  ans  der  hessischen  Provinz  Stai-kenburg 
bezogen  wird,  weil  das  eigene  Material  so  geringwertig 
ist,  dass  ein  Transport  auf  grösseren  Entfernungen 
nicht  gerechtfertigt  wäre. 

Die  Kosten  der  laufenden  Unterhaltung  zeigen  ein 
ähnliches  Bild,  wie  die  für  die  Neubauten  ermittelten 
Durchschnittswerte. 


Grossherzogthum      9Ö1IÜ  318  3,.. 

Die  eingreifendste  Aendernng,  welche  das  neue 
Gesetz  einführt,  ist  —  wie  gesagt  —  die  Uebernahiiie 
der  Verwaltung  durch  die  Provinz  und  die  der  letzte- 
ren ebenfalls  zugewiesene  Aufbringung  der  Mittel  für 
die  gesammte  Unterhaltung  der  Strassen  und  für  deu 
grosseren  Theil  der  Neubaukosten. 

Da  nun  die  Proviuzialabgaben  auf  die  Kreise  und 
die  Kreisabgabeu,  einschliesslich  des  auf  den  Kreis 
repartirten  Antheils  an  deu  Provinzialabgaben,  auf  die 
Gemeinden  uud  die  besondere  Gemarkungen  bildenden 
Districte  nach  der  Norm  für  Vertheilung  der  Comniu- 
nal-  und  Gemarkungsumlagen  ausgeschlagen  werden, 
müssen  sich  natürlich  die  Leistungen  der  Kreise  uud 
einzelnen  Gemeinden  wesentlich  ändern.  Die  ärmeren 
Kreise  werden  entlastet,  den  Ausfall  übernehmen  die 
giösseren  Städte. 

Die  Verpflichtung  der  Gemeinden  zur  Uebernahme 
von  einein  Viertel  der  auf  ihre  Gemarkung  entfallenden 
Kosten  für  Neubauten,  sofern  die  neue  Strasse  den 
Ort  berührt,  ist  iu  das  neue  Gesetz  hiuübergeuommen. 
Der  Staatszuschuss  zu  allen  Neubauten  soll  da- 
I  gegen  von      auf  ",„  erhöht  werden. 

Im  Uebrigen  tritt  die  Provinz  für  alle  seitherigen 
I  Leistungen  der  Kreise  ein,  und  zwar  bezüglich  der 
Unterhaltung  uud  auch  der  Neubauten. 

Iu  einer  besonderen  Anlage  giebt  die  Regierungs- 
vorlage Hinweise  auf  die  Vertheilung  der  Lasten,  ver- 
gleichsweise für  die  alten  und  neuen  Bestimmungen. 
Die  Kosten  werden  hier  einmal  auf  den  Kopf  der  Be- 
völkerung am  1.  Juli  1888,  ein  anderes  Mal  auf  100  Mk. 
Coinmunalsteuercapital  bezogen.  Angestrebt  ist  ein 
Ausgleich  nach  der  Steuerkraft. 

Schwankte  ndie  Kosten  für  die  Strassenunterhal- 
tuug,  bezogen  fau  100  Mk.  Comuiuualsteuercapital,  in 
den  5  Kreisen  der  Provinz  Rheinhessen  seither  zwischen 
60  Pfg.  und  95  Pfg.,  so  sollen  sie  künftig  einheitlich 
etwa  76  Pfg.  betragen.  In  den  Ki  eisen  der  2  ande- 
ren Provinzen  beziffern  sich  die  gleichen  Beiträge: 
in  Stackenburg  auf  117  his  28«  Pfg., 
künftig  auf  etwa  178    „    im  Mittel, 

in  Oberhessen  auf  283  bis  421  „ 
künftig  auf  etwa  312     „    im  Mittel. 

Die  seitherigen  Leistungen  für  Aufbringung  der 
Geldmittel  für  die  Kreissir assen  lassen  sich  nach  den 
Durchschnittszahlen  ans  den  letzten  3  Jahren  in  folgende 
Uebersicht  zusammenfassen: 

Beitrag  der 

Beitrag  der  Kreise  zu  den  preise  *u  <}en 
Unterhaltungskosten  Neubaukosten, 


ertheilt  auf 


...    ,  I*  Sil  Kiow»hn»r 

1  rOZinZ  \m  Mk 

Staekeuburg  2881UI,„  0,44  l.„  0,„  0,4ft 
Oberhessen  301 4M,.,  1.14  3,,,  0,..B  0,„. 
Kheinhessen  124481„:    0M,       0,„      0,'iS  0.^. 

Hiernach  betrugen  die  Leistungen  für  die  Kreis- 
strassen nach  der  Kopfzahl  in  den  3  Provinzen : 
0,84  Mk.,  bezw.  1.34  Mk.  und  0.56  Mk. 
.  Eine  wichtige  Bestimmung  in  dem  neuen  Gesetz 
ist  die,  dass  das  Kigenthura  der  Kreisstrassen  mit  allen 
Zubehören  --  ohne  besondere  Entschädigung  an  die 
Provinz  übergebt  und  dass  auch  bei  etwa  durch  Ver- 
kehrssteigerung nothig  werdender  Verbreiterung  der 


<«l.it»l 
Mk, 


1        Cm. -St.. 
KinW4a.ner  CiptUI 
Mk.  Mk. 
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Strassen,  sowie  bei  Anlage  von  Materialplätzen  die 
Gemeinden  verpflichtet  siud,  das  erforderliche  Gelände 
unentgeltlich  der  Provinz  zur  Verfügung:  zu  stellen. 
Das  Gelände  der  nach  dem  Gesetz  von  1881  von  den 
Kreisen  übernommenen  Strassen  (Vicinalwege)  war  fast 
ausnahmslos  auf  den  Namen  der  Gemeiude  verblieben ; 
das  für  Strassenneubanten  beanspruchte  Gelände  war 
dagegen  zumeist  von  den  Kreisen  in  Kigenthum  über- 
nommen worden.  Bei  dieser  Sachlage  sieht  das  neue 
Gesetz  vor.  dass.  insoweit  Gemeinden,  Gemarkungsin- 
babern  oder  Vicinalwegbauvcrbänden  seither  Nutzungs- 
recht au  den,  an  dieseu  Strassen  angelegten  Obstbaum- 
pflanzuucen  zustanden,  denselben  Entchädigungen  aus 
Mitteln  der  Provinz  geleistet  werden  sollen,  sofern 
letztere  nicht  diese  Nutzung  den  seither  Bezugsbe- 
rechtigten uberlässt 

In  dem  allgemeinen  Theil  der  gesetzlichen  Be- 
stimmungen wird  noch  gesagt,  dass  die  Provinzen  ge- 
halten sind,  mit  dem  Tag  des  Inkrafttretens  des  Ge- 
setzes das  erfurderliche  technische  Personal  anzustellen, 
und  dass  bezüglich  der  bisher  für  den  Kreisstrassenban 
angenommenen  Techniker  die  Rechte  und  Pflichten  der 
Kreise  anf  die  Provinz  übergehen  sollen.  Die  Orga- 
nisation des  Baudienstes  wird  also  in  freies  Ermessen 
der  Provinzialverwaltung  gestellt. 

Mainz,  im  Januar  1892.  Kuhn. 

Stadt  lache  Aufgaben. 

Die  Einverleibung  der  Vororte  Berlins. 

Die  Einverleibung  der  Vororte  Berlin«  in  die  Reichs- 
hauptttadt  ist  eine  über  kurz  oder  lang  bevorstehende  Not- 
wendigkeit, mit  deren  Eintreten  »ehr  umfangreiche  Arbeiten 
auf  dem  Gebiete  de«  StrAssenbaue»,  des  Eisenhahnbaue» 
und  dea  städtischen  Wasserbaues  verbunden  sein  werden. 
Von  welcher  Bedeutung  die  bei  einer  solchen  Verwandlung 
unvermeidlichen  grossen  Ausführungen  »ein  werden,  geht 
aus  folgenden  Darlegungen  hervor,  die  einer  der  zuständig- 
sten  Beurtheiler  der  Sachlage,  Herr  Stadtbaurath  Kühn  in 
Charlottenburg,  in  einem  Vortrage  kürzlich  gegeben  hat, 
den  wir  nach  dem  „Tiefbau"  reproduuiren  : 

Die  Idee  einer  Einverleibung  der  Stadt  Charlottenburg 
in  Berlin  geht  bi»  in  dio  Mitte  der  siebziger  Jahre  zurück, 
da  man  eine  Provinz  Berlin  schaffen  wollte.  Der  Vor- 
schlag stieis  damals  auf  allseitigen  Widerstand,  sodass 
man  denselben  von  da  ab  nicht  wieder  aufgenommen  hat. 

Neuerdings  ist  die  Aufmerksamkeit  auf  die  Frage  da- 
durch wieder  gelenkt  worden,  dass  der  Minister  de»  Inuern 
kürzlich  auasprach,  es  mOtsc  im  Interesse  aller  Hetheiligtcn 
in  der  Angelegenheit  nunmehr  sehr  bald  eine  Entschei- 
dung getroffen  werden. 

Vorbereitende  Schritte  sind  schon  dadurch  geschehen, 
dass  durch  Kronbefehl  vom  28.  Januar  1860  Theile  von 
Charlottenburg,  Rixdnrf,  Tempelhof  und  Schöneberg,  sowie 
ganz  Moabit,  der  Wedding  und  der  Gesundbrunnen  mit 
2200  ha  an  das  Berliner  Weichbild  angeschlossen  wurden. 
Heute  ist  die  Sachlage  betreff»  Charlottcnburgs  so,  dass  die 
Stadt  ihre  Kosten  nicht  mehr  bestreiten  könnte,  wenn  der 
Theil  südlich  der  KurfQrstenstrasse  abgetrennt  werden 
sollte.  Diese  Theile  im  aussersten  Westen  Berlins  halten 
1882  nur  1360  Einwohner  mit  34  000  Mk.  Steuerbetrag, 
wahrend  dort  1890  12  437  Personen  gemeldet  waren  mit 
einem  Steuerbetrag  von  362  000  Mk.  Beide»  alao  hat  sich 
in  8  Jahren  verzehnfacht,  und  die  Stadt  kann  auf  diese 
Theile,  die  ein  Viertel  der  ganzen  Verwaltung  decken,  nicht 
verzichten.  Charlottenburg  mus*  also  zu  Berlin  geachlagen 
werden,  ungetheilt  und  ganz,  oder  aber  gar  nicht. 

Demnach  mfissten  jetzt  bei  einer  Oesammtl&nge  der 
neu  zu  schaffenden  Grenze  von  105  Ncumcilen  ein  etwa 
Iti  000  ha  grosses  Gebiet  anzuschliessen  sein,  welches  da* 
jetzige  Weichbild  von  6100  auf  21000  ha  vergrdsaerte. 
Dazu  gehören:  Beinickendorf,  Pankow,  Schönholz,  Meiners- 
dorf, Weissensee,  Hohen  -  Hohenhausen.  Wilhelmberg  im 
Norden ;  Lichtenberg,  Friedrichsberg,  Boxhagen  im  Osten ; 
Stralau.  Treptow,  Kisdorf,  Tcmpelhof  im  Süden;  Schöne- 
berg, Friedenau,  Wilmersdorf,  Schmargendorf,  Charlotten- 


burg im  Westen.  Ferner  von  Tegel  da*  Gebiet  um  Plötzen- 
see; von  Dalldorf  das  die  Irrenanstalt  umgebende  Gebiet, 
ein  kleiner  Theil  von  Nieder -Schönhausen  und  ondlich 
ein  Theil  des  Grunewaldes.  Auf  eben  diese  Orte  erstrecken 
sich  bereits  die  Wirkungen  der  Bedürfnisse  Berlins.  Fast 
üherall  finden  sich  Anlagen,  für  welche  innerhalb  des 
Weichbildes  Berlin»  kein  Platz  ist:  Krankenhäuser 
Begräbnissplätze. Wasserwerke,  Gasanstalten,  Entwässerungs- 
anlagen. Die  Grenzen  weiter  zu  ziehen,  als  oben  angegeben, 
erscheint  zur  Zeit  um  deshalb  nicht  erforderlich,  weil  Berlin, 
welches  heute  (5100  ba  hat,  dadurch  auf  21  000  ha  Flächen- 
inhalt steigen,  denselben  also  mehr  als  verdreifachen  würde. 

Die  Art  der  Einverleibung  kann  Schwierigkeiten  nicht 
begegnen.  Da  Charlottenburg  ein  gesetzlich  bestehender  Kreis 
ist,  so  kann  derselbe  auch  nur  durch  einen  besonderen  Act  der 
Gesetzgebung  aufhören.  Die  übrigen  Orte  sind  ihrer  Ver- 
fassung nach  zwar  Landgemeinden  und  würden  auf  Grund 
der  neuen  Landgemeindeorduang  auch  ohne  besouderes 
Oesetz  ihren  Anschluas  an  Berlin  bewirken  könnon. 
Weniger  einfach,  als  die  politische  Ueberführang,  ist  die 
zukünftige  Organisation  der  Stadtverwaltung.  Herr  Röhn 
ist  zweifelhaft,  ob  die  Eingemeindung  und  die  neue  Orga- 
nisation der  Stadtverwaltung  notwendiger  Woiae  Hand  in 
Hand  gehen  müssen.  Eine  Verwaltung,  welche  jetzt  zu 
allgemeiner  Zufriedenheit  für  1700000  Einwohner  arbeitet, 
könnte  «ehr  wohl  auch  noch  einige  Zeit  für  2000000 
Einwohner  genügen.  Doch  wird  auf  die  Dauer  eine  ge- 
wisse Decentralisation  nicht  zu  vermeiden  sein.  Deshalb 
ist  die  Gleichzeitigkeit,  wenn  auch  nicht  nothwendig,  so 
doch  wünachen»werth.  E»  ist  naheliegend,  »ich  bezüglich 
ihrer  Ausgestaltung  zunächst  in  Wien,  London  und  Pari» 


um; 

In  Wicu  wurden  30  Gemeinden  ©inverleibt,  wolcho 
in  I»  selbstständigen  Bezirken  die  Wahlen  nach  Classcn 
getrennt  vornehmen.  Für  jedo  der  19  Gemeinden  besteht 
ein  Bezirkaauaachnsa  von  18  Mitgliedern,  die  den  Vorsteher 
wählen.  Hiernach  bat  Wien  eine  von  Berlin  vollständig 
abweichende  Stadtverwaltung.  Dort  hat  man  dio  Bezirks- 
regierung, hier  die  Deputationen.  Wien'»  lieispiel  ist  schon 
deshalb  nicht  nachahmungawerth,  weil  es  bei  uns  möglich 
ist,  die  besten  verwendbaren  Kräfte  immer  an  den  Ort  zu 
»teilen,  an  dem  sie  am  besten  wirken  können,  und  weil 
trotz  der  Decentralisation  die  Einheitlichkeit  der  Verwaltung 
durch  die  Deputationen  am  besten  gewahrt  ist.  Wae 
|  London  betrifft,  so  sind  die  Verhältnisse  da  so  verworrene, 
das»  mit  der  City,  die  ihre  Selbstverwaltung  hatte  und  den 
etwa  50  die  eigene  Selbstständigkeit  noch  immer  wahrenden 
kleinen  Gomcinden,  böse  Zustände  einrissen  —  beispiels- 
weise die  Verpestung  der  Themse  —  bis  das  Parlament 
durch  Schaffung  der  hauptstädtischen  Arbcitacoramission 
—  Metropolitan  Board  of  Work»  -  einigermaassen  helfend 
eingriff.  Es  bestehen  in  London  in  Folge  der  bis  188K  ge- 
wahrten Selbstständigkeit  der  einzelnen  Kirchspiele  noch 
j  heute  acht  Wasserworks-Oesellschatten  und  neun  Gas-Gesell- 
schaften, deren  Uebernahme  in  eine  Central  Verwaltung  in 
Folge  ihrer  unerfüllbaren  Forderungen  unmöglich  ist.  188H 
wurde  au«  allen  Gemeinden  Loudoti»  eine  aolbstständige 
Grafschaft  gemacht  und  ebenso  eine  Coutralbaubchördo  ge- 
schaffen. Die  dortigen  Verhältnis««  lasse u  »ich  mit  denon 
;  Berlins  durchaus  nicht  vergleichen. 

In  Paria  giebt  es  20  Bezirke,  die  den  aus  8t»  Mit- 
I  gliedern  bestehenden  Gemcinderatb  wählen.  Jeder  Bezirk 
|  hat  einen  Bürgermeister  und  einen  Beigeordneten.  Der 
I  Municipalrath  wählt  den  Seincpräfecten,  neben  welchem  der 
j  Polizeipräfect  die  öffentliche  Gewalt  wahrnimmt.  Auch  hier 
i  ist  vorwiegend  Centraliaation. 

Für  Berlin  würde  es  wohl  am  besten  »ein,  die  Selbst- 
|  Verwaltung  wie  bisher  zu  belassen  und  alle  bestehenden 
l  Deputationen   und   Curatorion   zu   erweitern,   sowie  ihre 
Rechte  auszudehnen.    Dann  wäre  eine  besondere  Behörde 
i  zu  schaffen,  welche  die  Interessen  des  Staates  in  der  Ge- 
meinde wahrnimmt.  Was  die  Gründe  für  die  Einver- 
leibung betrifft,  so  ist  der  in  die  Augen  springendste, 
I  dass  in  kurzer  Zeit  Berlin  von  Kinzelgcmcindcn  umgeben 
und  eingesohnürt  sein  wird,  die  an  DO— 100 000  Einwohner 
zählen  und  dann  ihre  eigenen  grossen  Interessen  hab  en 
|  worden.    Eifersüchteleien,  Gegensätze,  Störungen  würden 
I  nicht  ausbleiben  können  —  drohende  Gefahren,  welche  auf- 
1  hören,  sobald  sie  einverleibt  sind.   Eine  gatuo  Anzahl  ein- 
.  zeluor  Behörden  würde  dann  auch  eingehen.    Aber  an  be- 
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Gründen  fehlt  e»  schon  jetzt  nicht.  Bertin  hat 
106  km  Weichbildsgrenze.  Auf  Schritt  und  Tritt  reiben 
sich  jetzt  schon  die  Nachbargemeinden  daran.  An  einer 
ganzen  Reihe  von  Beispielen  ISsst  Bich  zeigen,  wie  Berlin 
»chon  jetist  empfindlich  darunter  leidet.  Da«  Radial- 
system  XII  der  Canalisation,  da«  »chon  »eit  1889  in  Betrieb 
Rein  könnte,  wird  in  ahschharer  Zeit  nicht  rollende!  «ein. 
Millionen  sind  »chon  verbaut  und  liegen  ungenutzt  in  der 
Erde,  weil  die  Gemeinde  Boxhagen  Schwierigkeiten  be- 
reitet. Ebenso  geht  e»  mit  dem  Radialsystem  IX.  von  drm 
oin  Hauptrohr  eine  ganz  kleine  Strecke  durch  die  zu 
Tegel  gehörende  Seestrassc  geführt  werden  muti.  Fast 
unglaublich  liegen  die  Dinge  bezüglich  der  Giisanstnlt,  die 
an  der  Ringbahn  halb  auf  Schmargendorfer.  halb  auf 
Wilmeridorfer  Terrain  liegt.  Die  Grenze  der  beiden  Ort- 
schaften geht  gerade  mitten  durch  die  Gasanstalt  hindurch. 
Nun  raus«  diese  auch  eine  Entwässerung  haben. 
Charlottenbnrg  ist  bereit,  sie  aufzunehmen,  über  Schmargen- 
dorf will  sie  nur  gestatten,  wenn  in  weiterem  Umkreis 
noch  mehr  Grund  und  Boden  mit  entwässert  wird.  Da« 
zuzulassen,  weigert  sich  Charlottenburg.  Ebenso  kommt 
noch  Wilmersdorf  mit  besonderen  Ansprüchen.  Dazwischen 
spielt  ein  Enteignungsverfahrrn,  ein  Dutzend  Behörden 
haben  mitzusprechen,  die  Sache  kommt  nicht  von  der 
Stelle.  Ebenso  liegt  e«  mit  den  Wasserwerken  am 
Müggelsee.  Die  Leitungsrohre  müssen  durch  Lichten- 
berg: jede  Veränderung  macht  lange  Verhandlungen  not- 
wendig welche  die  Techniker  in  ihrer  Arbeit  aufhalten. 

Wie  mit  Wasserversorgung,  der  Beleuchtung  und  der 
(Kanalisation,  ist  es  natürlich  erst  recht  mit  den  grossen 
durchgehenden  Strassenzügen  ,  die  nur  in  gemeinsamer 
Arbeit  festgelegt  werden  können. 

Der  wichtigste  Grund  aber  für  die  Eingemeindung  ist 
die  Möglichkeit,  einen  Bebauungsplan  für  ganz  Berlin 
festzustellen,  der  gleichzeitig  diu  Anlage  spaterer  Ver- 
kehrswege in's  Auge  fasst.  Der  jetzige,  Überall  in 
Berlin  laut  werdende  Nothschrei  über  mangelhafte  Ver- 
kehrsmittel hat  Plane  gezeitigt  für  die  Errichtung  neuer 
electrischer  Bahnen.  Ob  eine  derselben  und  welche  davon 
verwirklicht  wird,  ist  noch  ungewiss.  Jedenfalls  zeigt  sich 
auch  in  Berlin,  da««  nichts  geschehen  kann,  ohne  vor- 
handene Bauten  niederzulegen.  Eben  sind  Charlnttenburg, 
Schmargendorf,  Wilmersdorf  wieder  daran,  jedes  für  sich 
einen  Bebauungsplan  festzustellen,  ohne  die  leiseste  Rück-  ' 
sieht  auf  grosse  durchgehende  Verkehrwege,  welche  später  | 


Verkehrmittel  aufnehmen  könnten.  Hier  ist  schon  jetzt 
grosse  Gefahr  im  Verzuge. 

Dass  die  Vororte  gewinnen  worden,  ist  selbstverständ- 
lich. Dans  Berlin  financiell  der  Sache  gewachsen  sein 
wird,  erscheint  kaum  anzuzweifeln. 

Von  der  Bedeutung  der  Pflasterung  giebt  die  Zithl 
einen  Anhalt,  dass  Berlin  durch  die  verzögerte  Einver- 
leibung jährlich  um  rund  eine  Million  henachthciligt  sein 
wird.  Erst  nach  Feststellung  eines  gemeinsamen  Planes 
werden  mehrere  grosse  Verkehrslinien,  wie  auch  Ab- 
zweigungen der  Stadtbahn,  durchführbar  sein.  Geht 
diese  durch  einige  bisher  unbebaute  Viertel  in  Strassen 
von  etwa  (M  m  Breite,  so  kann  man  eine  Werth- 
steigerung im  Süden  voraussagen,  die  sich  bei  massiger 
Werthannahme  auf  72  Millionen  beziffern  lisst.  (Jetzt 
hat  die  breiteste  Strasse  in  Wilmersdorf  nur  30  m  Breite). 

Bei  der  Einverleibung  würde  auch,  was  wichtig  ist, 
eine  andere  Bauordnung  durchzusetzen  sein,  welche  die 
grossen  Gebiete  nach  Zonen  bebandelt  und  an  der  Grenze 
grössere  Gelände  schafft,  deren  Häuser  nicht  vier  Stock 
hoch  sind  und  die  die  Anlage  von  Arboiter- Wohnhäusern 
gestatten. 

Eine  weitere  nolhwendign  Folge  de*  grossen  Planes 
wäre  der  Ausbau  der  Berliner  Wasserläufe  und  die  theil- 
weise  Eingemeindung  des  Grunewaldes  behufs 
Umwandlung  desselben  zum  Stadtliark  von  Berlin  nach 
dem  lobenswerthen  jetzigen  Vorgehen  der  Kurfürsten  - 
dammgesellschaft. 

Es  ist  bekannt,  dass  Ausser  Kaiser  Wilhelm  I.  vor 
Allem  Fürst  Bismarck  die  nähere  Heranziehung  des 
Grunewaldes  zur  Hauptstadt  lebhaft  gewünscht  hat,  und 
dass  seinem  Eintreten  für  diesen  Gedanken  in  erster  iteihe 
die  Schaffung  de»  Kurfürstendammes  und  der  heutigen 
Villencolnnie  zuzuschreiben  ist.  Er  wollte  dort  eine  Art 
llois  de  Kouloi^ne  angelegt  wissen,  das  durch  den  gruss- 
stfidtiscben  Chanicter  Berlins  dringend  verlangt  wurde. 
Was  nun  die  Kurfürstctidaiuingesellschaft  so  glücklich  be- 
gonnen bat,  das  sollte  durch  die  Stadt  selbst  eine  würdige 
Fortsetzung  rinden,  damit  hier  mit  dor  Zeit  breite  Alleen 
und  staubfreie  Schmuck  woge  entstehen. 

Wenn  du»  Alles  erreicht  ist,  dann  wird  man  auch  im 
Berliner  Weich  bilde  einen  Platz  finden,  der  aus- 
reichend   ist    für  die   Zwecke   einer  Berliner  Wclt- 


ausstellu  ng. 


R.  T. 


BtrHMMen  buhn  wesen. 
rilastersclmtzKchieiio  für  Straßenbahnen. 


Der  unverhältnissmüssig  schnelle  Verschleiss  des  an 
die  Schienen  der  Strassenbahuen  anschliessenden  Pflasters 
und  die  sich  daraus  für  den  Verkehr  und  den  Betrieb  er- 
gehenden, oft  lang  andauernden  Störungen  haben  seit  Be- 
stehen der 

Strassen- 
bahnen  diu 

Aufmerk- 
samkeit der 
Herren 
Techniker 
auf  sich  ge- 
zogeu  und 

erwägen 
laaseu,  wie 
diosem, 
finanzielle 
Opfer  für  den 
Strasson- 
bahnunter- 
nehraer  so- 
wohl, wiefür 
die  be- 
treffende 


le.ligli 


Uebclstande  wirksam  abzuhelfen  sei. 

Die  Ursachen  der  schnelleren  Zerstörung  gerade  de« 
die  Schienen  begrenzenden  Pflaster»  bedürfen,  als  allgemein 
bekannt,   keiuer  näheren   Erörterung,    sodass    sich  hier 


nch  uuf  diu  Besprochung  der  Schiene  zu  beschränken 
wäre,  welche  Mittel  den  obenerwähnten  Uebelständen  vor- 
zubeugen, geeignet  erscheinen  dürfen. 

Wio  aus  beigefügter  Skizze  ersichtlich,  ist  davon  ab- 
gesehen, den 

Schienen- 
kopf durch 
sogenannte 
Beischioncn 
zu  verbrei- 
tern, und 
zwar  des- 
halb, weil 
die  Verbin- 
dung solcher 

Bei- 
schienen  mit 
dem  eigent- 
lichen 
Schienen  • 

system 
immer  zeit- 
raubend und 
daher  kost- 
spielig ist. 
Um  den 

verfolgten  Zweck  zu  erreichen,  sind  vielmehr  die  Lauf-  und 
Lritschicnenköpfe  selbst  erhreitert. 

Die  auf  diese  Weise  geschaffenen  beiden  eisernen 
Streifen  im  Htrasscndamm  haben  hinlängliche  Breite,  den 
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VttVWerkpn  von  verschiedenster  Spurweite  dl«  Gleise  zu 
dienen  und  somit  die  schädliche  Muldenbildung  im  Pflaster 
innerhalb  und  ausserhalb  des  Gleisrahmens  zu  verhindern. 

Zur  bessern  Verweithung  der  ahgenutzten  Schiene  zu 
Bauzwecken  ist  dieselbe  zweithcilig  construirt.  Jeder 
Theil  für  sich  ist  vermöge  seiner  Massigkeit  im  Hochbau 
vielfach  da  zu  verwenden,  wo  der  Verbrauch  schwererer 
Schienen  eine  Materialverschwendung  genannt  werden 
niiisste. 

Legt  man  jedoch  auf  solche  spätere  Verwendung  der 
Schiono  weniger  Werth,  so  lässt  sich  die  Umgestaltung  de« 
Schienenkopfes  auch  bei  den  meisten  anderen  Systemen 
vornehmen. 

Die  Bettung  der  Schiene  geschieht,  wenn  sie  in  Stnmpf- 
usphalt  oder  Holzpflaster  verlegt  werden  soll,  am  besten 
derart,  dass  der  ganze  Gleisrahm  -n  in  Beton  eingelassen 
wird,  während  man  bei  solchen  Pflasterarten,  die  wie  Basalt 
oder  Macadam,  eine  einheitliche  Unterbettung  nicht  er- 
halten, Gräben  von  genügendem  Querschnitt  zur  Beton- 
schüttung  für  die  Schienenstränge  aushebt. 

Auf  die  gute  Unterstopfung  der  Schiene  isit  besondere 
Sorgfalt  zu  verwenden,  da  andernfalls  durch  hervorgerufene 
Hebelwirkung  leicht  Bruch  an  den  gefährdeten  Stellen,  oder 
Kippen  der  Schiene  auf  dem  Fusse  derselben  entstehen 
kann.  C.  B. 

Europäische  Strassciibahn-Praxte. 

(Kortselzunj!,  i 

Die  Trambahnen  von  Birmingham.  Da«  Tram- 
bahnnetz umfaset  etwa  40  englische  Meilen  einfaches  GleUc; 
es  ist  Bcsitzthuin  der  Stadt  und  ein  Theil  desselben  ist  von 
der  städtischen  Behörde  neu  erbaut  worden,  während  ein 
Theil  angekauft  und  umgebaut  wurde.  Die  Herstellungs- 
kosten stellten  sich  im  Durchschnitt  für  1  engl.  Meile  ein- 
laches Oleise  auf  25000  Dollar.  Der  Strassenbahnbetrieb 
in  Birmingham  umfusst  4  verschiedene  SyBtemc,  nämlich  den 
Betrieb  mittels  Dampf,  Electrieitüt ,  Kabel  und  animalische 
Zugkraft.  Die  Strassenbahnwagen.  welche  durch  Locomotiven 
gezogen  werden,  überwiegen.  Dieses  System  wird  geduldet, 
weil  es  bei  der  Kinführung  da«  beste  Betriebsmittel  für  den 
Schnellverkehr  war;  ts  ist  indessen  unwahrscheinlich,  ob 
dasselbe  jetzt  noch  bei  einer  etwa  eintretenden  Erweiterung 
des  Netzes  für  diese  Erweiterungen  nochmals  concessionirt 
worden  würde.  Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  auf  8  engl. 
Meilen  in  der  Stunde  durch  Gesetz  beschränkt:  zur  Nacht- 
zeit indossen  und  auch  zu  denjenigen  Tagesstunden,  in 
welchon  der  Verkehr  auf  den  Strassen  weniger  lebhaft  ist, 
Ut  die  Fahrgeschwindigkeit  augenscheinlich  nicht  unerheb- 
lich grösser. 

Die  Kabelwagen  haben  eine  Fahrgeschwindigkeit  vun 
!t  engl.  Meilen  in  der  Stunde,  wiihrend  die  electrischen 
(Accumulator-)Wngcn  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  vun 
7  engl.  Meilen  und  die  Pferdebahn  wagen  mit  einer  solchen 
von  nominell  G  engl.  Meilen  in  Betrieb  gehalten  werden. 
Die  Strassen  sind  in  diesem  Stadttheil  nicht  besonders  breit, 
und  man  hat  es  für  richtig  gefunden,  im  Innern  der  Stadt 
in  einem  Durchmesser  von  etwa  engl.  Meile  Strassen- 
hahnen  überhaupt  nicht  zuzulassen.  —  Ein  erheblicher  Mangel 
dieser  Einschränkung  ist,  dass  ein  Durchgangsvorkehr  von 
einem  Stadttheil  zum  andern  durch  dio  Strassenbnhncn  leider 
ausgeschlossen  ist. 

Die  Verpachtungen  der  verschiedenen  Linien  sind,  ohne 
Concurrenz,  an  diejenigen  Gesellschaften  übereignet  worden, 
welche  gegenwärtig  den  Betrieb  in  Händen  haben  und  ein 
Pachtverhältnis«  von  21  Jahren  eingegangen  sind;  diese 
Pachtungen  umfassen  auch  solche  Strassenbabnerweiterungen, 
welche  dio  städtisoho  Verwaltung  von  Zeit  zu  Zeit  als  not- 
wendig erachten  sollte. 

Nach  den  contraetlichen  Festsetzungen  zahlen  die  Ge- 
sellschaften, neben  den  gewöhnlichen  städtischen  und  Staats- 
abgaben, 14  Jahre  hindurch  jährlich  4%  der  Gesammt- 
Herstellungskosten  der  Glviseanlagen:  in  diese  Kosten  sind 
die  Kosten  für  Pflasterung  oder  Unterhaltung  des  PHusters 
zwischen  den  Gleisen  und  den  21  Zoll  engl,  betragenden 
Streifen  zu  beiden  Seiten  des  Gleises  eingeschlossen.  Kör 
die  folgenden  7  Jahre  beträgt  die  Ahgabenqiiotn  ■r)''„  der 
Ocsamintkosten.  Ausser  diesen  Leistungen  haben  die  Strassen- 
bahngesellsehuften  für  alle  Reparaturen  zu  zahlen,  welche 
die  Stadtverwaltung  an   den  Gleisen  oder  dein  Strassen- 


!  pflaster  vorzunehmen,  für  notwendig  erachten  sollte.  Der 
'  mögliche  Umfang  dieser  letzterwähnten  Leistung  kann  aus 
der  Thatsache  beurthoilt  werden,  dass  im  letzten  Jahre  eine 
I  enel.  Meilen  lange  Strassenbahnstrecke  5000t)  Dollar  Kosten 
an  Reparaturen  erc  veranlasst  hatte.  Diese  hohen  Ent- 
schädigungskosten für  Instandhaltung  der  Gleiseanlagen  und 
Pflasterungen  nöthigten  die  Gesellschaft  zur  Erwägung  der 
Einlegung  eines  Protestes  über  die  Angemessenheit  der  zu 
vergütenden  Kosten.  Nach  entsprechender  juristischer  Be- 
ratung sah  man  indessen  von  einem  derartigen  processua- 
lischen  Vorgehen  gelten  die  als  unanfechtbar  bezeichneten 
Beschlüsse  der  städtischen  Verwaltung  ab. 

Die  Rentenzahlungen  der  Strasseubahngesollschaft  an 
den  Stadtsäckel  erfolgen  monatlich,  während  dio  Vergütung 
der  Reparaturkosten  quartalsweise  nach  Maassgabe  der  den 
verschiedenen  Gesellschaften  durch  die  städtischen  Behörden 
eingereichten   Nachweise   geschieht.     Sollten   die  fälligen 
Zahlungen   seitens    der   Gesellschaften    mit  angemessener 
;  Promptheit  nicht  eingehen,  so  hat  die  städtische  Behörde 
Mittel  an  der  Hand,  diese  Zahlungen  zu  erzwingen.  Das 
Recht  der  Benutzung  irgend  einer  anderon  als  der  Pt'erdn- 
j  kraft  wird  durch  die  Stadt  jedesmal  nur  für  einen  Zeitraum 
von  0  Monnteu  zuerkannt ;  dieses  Recht  ist  natürlich  am 
Ende  des  Zeilraumes  jedesmal  erneuerbar.    Wenn  in  einem 
oder  zwei  Fällen  eine  Kisenbahngesellschaft  es  verabsäumt 
■  hat,  ihre  Zahlungen  innerhalb  der  festgesetzten  Frist  zu 
leisten,  so  war  die  Androhung,  dass  das  Zugeständnis«  dor 
Benutzung  von  Dampfkraft  nicht  erneuert  worden  würde, 
i  jedesmal  ausreichend,  eine  sofortige  Regulirung  der  städti- 
'  sehen  Forderung  durchzusetzen. 

Die  Gesellschaften  sind  gezwungen,  ihre  Gleise  schnee- 
frei zu  halten.     Wie  in  Liverpool  und  Manchester  liegen 
dio  Gleise  soweit  als  möglich  im  Niveau  der  Strassen- 
pHa«terung,   obwohl   die    Form   der   in   Birmingham  und 
i  Manchester  angewendeten  Schienen  von  der  in  Liverpool 
!  zur  Verlegung  gelangten  insofern  abweioht,  als  jene  eine 
|  breitere  Lauffläche  haben.    Man  zweifelt,  ob  die  in  Birming- 
i  bam  verwandte  Schienenform  ebenso  zweckmässig  sei.  wie 
j  dio  in  Liverpool  zur  Verlegung  gebrachte.     Es  kommen 
:  monatlich  eine  ganze  Anzahl  Unfälle ,  wie  Achsonbrücho, 
Radbrüche  etc.,  infolge  der  Behinderung  des  Strassenverkehr» 
durch  die  Schienen  vor.    Die  Folgen  und  Entschädigungen 
derartiger  Unfiillo  hat  die  Stadt  zu  tragen,  und  aus  diesem 
l  Grunde  entspricht  es  einer  nennomischen  Rücksicht  seitens 
der  Stallt,  wenn  dieselbe  eine  Schietientype  wählt,  welche 
sich  dem   gewöhnlichen  Strassenverkehr  nach  Möglichkeit 
i  anposst.    Der  Penny-Fuhrpreis  ist  in  Birmingham  durchweg 
eingeführt     Dieser  Fahrpreis  gilt  indessen  nur  für  einzeln«) 
'  Zonen,  von  denen  jede  etwa   1 engl.  Meilen  umfasst. 
I  Bei'm  Beginn  jeder  Zoiicnfuhrt  werden  die  Fuhrpreise  für 
!  diese  Zone  eingesammelt,  oder   es  erhält  der  Fahrgast, 
welcher  mehr  als  eine  Zone  zurückzulegen  wünscht,  eine 
Fahrkarte  mit  einem  Loch  für  jeden  bezahlten  Penny,  oder 
:  jede  zurückzulegende  Zone. 

Für  die  Anzahl  der  seitens  der  Gesellschaft  in  Betrieb 
!  zu  setzenden  Wagen  existirt  eine  Vorschrift  nicht.  Dio 
;  Wagen  dürfen  nur  soviel  Fahrgäste  aufnehmen,  als  fiitzo 
|  in  den  Wagen  vorhanden  sind.  Die  Polizei  ist  verpflichtet, 
i  unter  Erhebung  von  Strafen  darauf  zu  achten ,  dass  Ueber- 
;  füllungen  der  Wagen  nicht  vorkommen.  Man  nimmt  nn, 
;  dass  die  Wahrnehmung  des  eigenen  Interesses  für  die  Ge- 
sellschulten Anlass  bieten  würde,  soviel  Wagen  einzustellen, 
als  die  Bewältigung  des  vorkommenden  Verkehrs  erfordert. 

Die  Trambahn- Gesellschaften  in  Birmingham  haben 
während  drr  letzten  Jahro  ein  »ehr  gutes  Geschäft  gemacht. 
Die  bedeutendste  Gesellschaft  bat  eine  regelmässige  jähr- 
liche Dividende  von  10", ,  gezahlt  und  hat  einen  Reserve- 
fonds von  nahezu  50",,  des  investirten  Capitul*  angesammelt. 
Die  anderen  Gesellschaften  sind  nicht  ganz  so  erfolgreich 
gewesen,  besonders  nicht  diejenigen  Gesellschaften,  die  ihren 
Betrieb  mit  Pferden  vollziehen;  alle  Gesellschaften  haben 
indessen  Einnahmen  erzielt,  die/.ufriedenstellende  Dividenden- 
zahlungen ermöglichten. 

Der  elcotrischc  Betrieb  mit  oberirdischem  Leiter  soll  in 
Biriningbam  auf  Ooncessionirung  keine  Aussicht  haben;  auf 
'■  der  Strecke  indessen,  welche  gegen  »iiitic  durch  Kabel  be- 
J  trieben  wird,  beabsichtigt  man,  das  elcetristhe  System  mit  ober- 
i  irdischem  Leiter  auf  einer  Linie  einzuführen,  welche  ausser- 
I  halb  der  Wcichhildgrenze  der  Stadt  liegt  und  die  durch 
einige  Vorstädte  hilldurchgeführt  werden  soll.    Dio  Wagen 
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«ollen  also  in  Birmingham  durch  Kabel  und  ausserhalb  des 
Weichbildes  durch  oborirdische  electrische  Deiter  betrieben 
werden.  Man  beabsichtigt  auch,  eine  andere  Linie  mit 
Druckluft  zu  betreiben,  und  «war  Pressluft  mit  einem 
Drucke  von  120  Pfd.  pro  QuadraUoll  engl,  nach  einem 
neuen  Prinzip«  anzuwenden.  Hie  Kraft  soll  dem  Wagen 
in  Zwischenräumen  von  z.  Ii.  '  4  engl.  Meile  zugeführt  j 
werden  ;  die  Zeit  zum  Wiederladen  der  Cylinder  soll  nicht 
mehr  als  30  Secunden  betragen. 

Trotz  der  schmalen  Schienen,  die  im  Niveau  dea 
Pflasters  liegen,  sollen  die  Pferde-,  Dampf-,  Kabel  und 
electrischen  Wagen  doch  nur  sehr  selten  entgleisen. 

Folgende  allgemeine  Regulative,  die  von  dem  Handels-  j 
amte  aufgestellt  worden  sind,  gelten  für  die  Construction  [ 
und    den    Betrieb  von   Strassenbahnen  in   einer   grossen  i 
Anzahl    von    grösseren    und    kleineren    Städten    Gross-  j 
britannient :    Es  dürfen  doppelgleisige  Strassenbahnen  in  1 
solchen  Strassen  nicht  verlegt  werden,  deren  Breite  nicht  . 
mindestens  derart  ist,  das«  «wischen  den  äusseren  Gleise-  i 
schienen  und  de»  Bordschwellen  ein  Kaum  von  9''1  Fuss  engl, 
verbleibt.   Die  städtischen  Behörden  können  mit  ihren,  für  1 
den  Verkehr  auf  den  Oleisen  eingerichteten  Wagen  in  der 
Zeit  zwischen  12  und  ft  Uhr  Nachts  die  Strassenbahngleise 
für  ihre  Zwecke,  z.  B.  die  Abfuhr  des  Strassenkehrichta, 
Anfuhr  des  Strassenbauraaterials  etc.,  vollkommen  frei  be- 
nutzen.    Jede,   auf  den  Trambahnen   benutzte  Maschine 
raus«  mit  mechanischen  Vorrichtungen  zum  Anhalten  und 
Ingangsetzen  versehen  sein,  die   von   dem  Handclsamte 
für   zulässig   erklärt  worden    sind ;   jeder  Wagen  muss 
an    einer    auffälligen    Stelle    mit    einer    Nummer  und 
mit   einer  Vorrichtung  verschen  »ein,  durch   welche  die 
Fahrgeschwindigkeit    der    Maschine    ersichtlich  gemacht 
wird.   Letztere  erhält  eine  Schutzvorrichtung,  durch  welche 
Gleisehindernisse  zur  Seite  geschafft  werden,  und  eine  be- 
sondere Warnglocke,  sowie  einen  Führersitz,  der  vorn  an 
der  Maschine  derart  anzubringen  ist,  dass  der  Führer  voll- 
kommen freie  Uebersicht  über  das  von  ihm  zu  befahrende 
Gleise  hat.    Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  8  engl.  Meilen 
in  der  Stande  nicht  überschreiten. 

Das  von  den  Strassenbahngesellschaften  an  die  städtischen 
Behörden  abgeführte  Geld  soll  durch  letztere  für  die 
Unterhaltung  und  Verbesserung  der  Strassen  in  dem  Stadt- 
bezirke verwandt  werden  ;  dabei  sollen  in  erster  Linie  die- 
jenigen Strassen  Berücksichtigung  finden,  auf  welchen 
Strassenbahngleise  gelegt  sind. 

Das  für  dio  Gleiseanlagen  zu  wählende  Oberbau- 
mnterial  untersteht  der  Genehmigung  des  Handelsaintes, 
und  dieses  kann  dio  Annahm»  solcher  Neuerungen  oder 
Verbesserungen  an  Tramhahnen  einschliesslich  der  Schienen 
für  dieselben  durchsetzen,  wie  sie  die  Erfahrung  von  Zeit 
zu  Zeit  als  besonders  zweckmässig  ergeben  hat,  wobei 
besonders  die  grössero  Sicherheit  des  Publicum«  und  der 
Vortheil  für  den  allgemeinen  Verkehr  eine  entscheidende 
Rolle  spielen. 

Die  Trambahngcsellschaften  tragen  die  Last  der  Her- 
stellung und  Unterhaltung  des  Pflasters  bis  zum  Rereiche 
von  2  Fuss  1  Zoll  engl,  zu  jeder  Seite  des  Gleises. 
Wenn  nach  dem  freien  Ermessen  der  städtischen  Behörde 
der  Verpflichtung  der  Pflasterunterhaltung  durch  die 
Straasenbahngesellschaften  nicht  nachgekommen  ist,  so  soll 
die  Behörde  gesetzlich  berechtigt  sein,  den  Trambahn- 
betrieb  auf  diesen  Strassenstrecken  mit  mangelhaftem 
Pflaster  einzustellen. 

Alle  Verlegungen  von  Entwnsscrungscanälen,  Wasser-  ; 
und  Gasrohren  oder  sonstigen  Leitungen,  die  bei'm  Bau  . 
einer  Straßenbahn  sich  als  nothwendig  herausstellen, 
werden  auf  Kosten  der  Strassenbahngesellschaft  ausge- 
führt. Trambahnen,  welche  von  einer  städtischen  Cor- 
poration erbaut  worden,  oder  deren  Eigenthum  sind, 
können  für  einen  Zeitraum  von  21  Jahren  an  Gesell- 
schaften verpachtet  werden. 

Die  Gesellschaften  sind,  vorbehaltlich  der  Zustimmung 
der  städtischen  Behörde,  berechtigt,  Pennyzonen  einzu- 
richten, wenn  die  Trambahnen  durch  andere  als  animalische 
Kraft  betrieben  werden  ;  diese  Zonen  sind  nicht  länger  als 
ein  engl.  Meile  zu  wühlen,  und  es  kann  für  jeden  Fahrgast 
pro  Zone  oder  einen  Bruchtheil  derselben  1  Penny  als 
Fahrgeld  erhoben  werden. 

Nach  dreijähriger  Betriebsdauer  kann  das  Uandelsaint 
auf  Antrag  der  städtischen  Behörde  oder  von  20  Actionärcn 


eine  Revision  und  Aenderung  der  Lasten  der 
veranlaaseo.    Wenn  eine  städtische  Corporation  nach  Ah- 
lften Jahres  vom  Erlas*  der  Oesede 


lauf  des  zwölften 
Jahre  18«2  oder  innerhalb  t>  ^Monate  nach  dieser  Zeit 
einer  Gesellschaft  die  Absicht  zur  Kenntnis*  bringen  sollte, 
ihre  Trambahn  käuflich  zu  erwerben,  so  soll  die  Stadt 
der  Gesellschaft  eine  Summe  Zahlen,  die  gleich 
ausgabten  Capital  und  den  zur  Zeit  schwebenden 
der  Gesellschaft  ist,  plus  derjenigen  Geldsumme,  die 
reicht,  für  die  Actionäre  einen  Dividendenbezng  von  (i";„ 
pro  Jahr  von  der  Zeit  der  Bctriebseröffnung  bis  znm  Ab- 
schluss  des  Kaufes  auszuwerfen,  wenn  solche  6  procentigen 
Dividenden  von  den  Erträgen  der  Gesellschaft  nicht  schon 
zur  Zahlung  gelangt  sein  sollten. 

Wenn  nach  der  Zeit  von  12  Jahren  ein  Ankauf  durch 
die  Stadt  erfolgt,  su  soll  sich  die  Kaufsumme  gegen  die  vor- 
erwähnte insoweit -ändern,  das«  für  den  Zeitraum  über 
die  12  Jahre  hinaus  ein  Dividondenbezug  von  7%  er- 
möglicht wird,  wenn  eine  solche  nicht  schon  stattgefunden 
hatte. 

(Fortsetzung  folgt.) 

8traHften-  uutl  Becuii4lärbahiiwe»eii. 

Bau-  und  Betriebssysteme  der  Dampf- 
trambahnen  (Tram ways  a  vapeur)  in  Italien. 

Mit  Beginn  des  Jahres  1890  wurden  1 12  Dampftrambabn- 
Liuien  in  der  Gesammtlnnge  von  2282  km  von  44  Gesell- 
schaften hetrieben. 

Dieselben  theilen  sioh  nach  der  Spurweite  wie  folgt: 
28  Linien  mit  1,M  m  Spurweite;  zus.  lang  592  km 
C3      ,       .    I,„  ,  ,      ,     1280  . 

Iii»    '<ii>  *        «  »      »      218  , 

■4      .       ,    ll0ll  .        „  51  , 
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Zus.  112   Linien   in   der   Gesammtlinge   von   2282  km. 

Die  italienischen  Trambahnen  haben  drei  verschiedene 
Typen,  u.  z. 

1.  Dio  Stadt-Trambahnen  (tramwayi  urbains),  welche  das 
Innere  einigei  Städte  (Turin,  Neapel  etc.)  durchziehen. 

2.  Trambahnen  in  den  Vorstädten  (Tramways  suburbatna), 
welche  den  Verkehr  zwischen  dem  Stadtbezirke  (ban- 
lieue)  und  der  Stadt  vermitteln,  ohne  den  Gürtel 
(eneeinte)  derselben  zu  überschreiten. 

3.  Strassenbahnen  »Cberoins  de  fer  sur  routesl,  welche 
den  Verkehr  zwischen  einer  bedeutenden  Stadt  und 
mehreren  landwirtschaftlichen  oder  industriellen  Be- 
völkerungs-Mittelpunkten, die  in  einer  grösseren  oder 
geringeren  Entfernung  von  einander  gelegen  sind, 
sicherstellen. 

Die  Unterschiede  der  ersten  und  dritten  Type  sind 
folgende: 

a)  Dio  Stadt-Trambahnen  dienen  zuweilen  nur  einem 
sehr  starken  Personenverkehr  und  nicht  dem  Güter- 
verkehr; sie  halten  auf  der  Strasse  auf  jedesmaliges 
Verlangen  der  Reisenden  an,  besitzen  häutig  ein 
Doppelglciso;  die  Fahrt  ihrer  Züge  erfolgt  sehr 
häufig;  dieselben  bestehen  im  Allgemeinen  aus  einem 
oder  zwei  Wagen  und  der  Oberbau  ist  aus  Rillen- 
schienen  hergestellt  und  gewöhnlich  in  der  Mitte  der 
Strasse  gelegen. 

b)  Die  Strassenbahnen  dienen  füreinengoringen  Personen- 
verkehr und  haben  häufig  einen  bedeutenden  Güter- 
transport zu  bewältigen;  sie  halten  nur  an  den  hierfür 
bestimmton  Stationen,  haben  beinahe  immer  nur 
ein  Gleise,  die  Fahrt  der  Züge  erfolgt  in  grösseren 
Zwischenräumen,  dieselben  enthalten  4  bis  6  Wagen, 
die  Schienen  des  Gleises  stehen  hervor,  dasselbe  ist 
im  Allgemeinen  auf  oinom  mehr  oder  weniger  von  dem 
gewöhnlichen  Fuhrworkeverkehr  getrennten,  parallel 
der  Strasse  befindlichen  Streifen  situirt. 

Die  Vorstadt-Trambahnen  haben  oinen  zwischen  den 
beiden  genanuten  Bahntypen  liegenden  Character,  der  sich 
eher  den  Stadt-Trambahnen  als  den  Strassenbahnen  nähert. 

Diese  ein/.igo  Berufung  auf  die  Dampftrambahnen,  weloho 
ohne  Unterschied  bei  den  verschiedenen  Transportdionsten 
angewendet  wird,  rührt  von  mehreren,  beiden  Typen  ge- 
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nieVn*cWtlich  angehörenden  Eigentümlichkeiten  her.  Sic 
«nd  desselben  Ursprung«,  wie  die  Pferdebahnen,  wenden  den 
Maschinenbetrieb  nn  und  benutzen  bestehende  Strassen 
Nach  der  Statistik  vom  1.  Januar  1881)  waren  2265  km  Dampf; 
trambahnen  im  Betriebe,  von  welchen  139km  auf  Reichsstra*«en 
(routes  nationnies),  1574  km  auf  Departementstrasscn  270  Im 
auf  Gemeindestrassen  liegen  und  282  km  einen  eigenen  B»hn- 
körper  besitzen.  Dieie  2265  km  Bahnen  gehören  beinahegänz- 
heb  zudenV  orstadttram  bahnen,  denn  esgiebtnur  wenigcStüdte 
welche  im  Innern  ihres  Stadtgebiete«  einen  Maschinenbetrieb 
zugelassen  haben.  Die  Benutzung  der  bestehenden  Strussen 
für  die  Herstellung  der  Bahnen,  welche  wahrhafte  Eisen- 
bahnen sind,  aber  nicht  da«  Vorrecht  der  Enteignung  aus 
dem  Titel  der  öffentlichen  Nützlichkeit  gemessen,  erklären 
sehr  wohl  die  Benennung  Dampftrarobahnen  (tramways  k 
vapeur),  ebenso  jene  der  Trambahnen  (tramways),  die  dem 
Verkehre  im  Innern  der  Städte  und  Vorstädte  dienen. 
Zusammengefaßt  sind  die  städtischen  Dainpftrarobahnen 
(tramways  4  Tapeur  urbains)  eigentlich  mit  Maschinenbetrieb 
vervollständigte  wirkliche  Omnibusse.  Die  Strastenbahncn 
dagegen  sind  wirkliche,  so  viel  als  möglich  vereinfachte 
Eisenbahnen.  Die  Vorstadt-Trambahnen  nahern  sich  je  nach 
Umständen  einer  oder  der  andern  Bahntype.  Thntsäcblich 
bilden  daher  die  italienischen  Dampftrambnbnen  nur  zwei 
Gruppen,  welche  durch  die  Art  ihres  Betriebes  unterschieden 
und  msgesammt  officioll  nur  die  einxige  Bezeichnung  „Dampf- 
trambahnen" (tramways  k  vapeur)  tragen. 

In  Zukunft  werden,  wenn  das  Parlament  den  Gesetz- 
entwurf, den  wir  in  unserer  Zeitschrift  Nr.  19.  20  21  und 
22  ex  1890  veröffentlicht  haben,  genehmigt,  die  offiziellen 
Benennungen  für  die  einen  „Dampflramhahnen"  (tramways  ä 
vapeur)  und  für  die  andern  wirtschaftliche  Eisenbahnen" 
(ishemius  de  fer  ecooomiques)  sein. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Concesnionirung 
för  den  Bau  und  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  bisher  noch 
erfolgt : 

1.  Auf  Grund  des  allgemeinen  Gesetze«  für  die  öffent- 
lichen Bauten  vom  20.  März  1865.    Annex.  F.  (I). 
Aof  5?r.u"d  de*  K«gl«nenti  ™m  31.  October  1873  für 
die  Polizei,  Sicherheit  und  Regelmässigkeit  des  Be- 
triebes. 

3.  Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29.  Juni  1873  für  den 
Uau  und  Betrieb  gewisser  Linien  in  den  Provinzen 
Venedig  und  Mantua. 

4.  Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29.  Juli  1879,  betreifend 
die  Art  und  die  Bedingungen  für  den  Bau  der  Er- 
ganzungslinicn  des  Königreiches.  Z  .  .  .  . 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Königsberger  Pferdeeisenbahn- Gesell- 
schart.  In  der  Generalversammlung  am  7.  d.  M.  wurde  die 
vorgelegte  Bilanz  genehmigt,  der  Verwaltung  Dechargc 
ertheilt  und  die  Dividende  für  die  Vorzugtactien  auf  4  »:„ 
restgesetzt.  Sodann  wurde  der  Antrag  auf  weitere  Zulassung 
von  Stammactien  zur  Umwandlung  in  Vorzugsactien  unter 
denselben  Modalitäten,  wie  sie  in  der  General  Versammlung 
vom  October  1888  festgesetzt  worden  sind,  vorgenommen 
—  Leber  das  laufende  Geschäftsjahr  bemerkte  der  Vor- 
sitzende, dass  bis  ult.  Deceraber  v.  J.  ca.  9000  Mk.  Mchr- 
einnabme  zu  verzeichnen  seien.  Die  Fouragekostcn,  welche 
gleichfalls  sehr  in  Betracht  kämen,  Hessen  sich  jetzt  noch 
nicht  übersehen,  die  Preise  seien  zwar  im  ersten  halben 
Jahre  etwas  höher,  doch  sei  das  Resultat  bis  jetzt  günstig 
üle  Ausgaben  für  Streusalz  und  Schnceabfuhr,  welche  sonst 
ziemlich  erheblich  gewesen  seien,  wären  bis  jetzt  geringer. 

—  Casseler  S t r ass e  n  ba h nges c 1 1 sc h a f t.  Der 
Abscbluss  per  30.  Juni  1891  verzeichnet  die  Betriebs- 
einnahmen  mit  166  464  M.  gegen  171  703  M.  im  Vorjahr 
An  Zinsen  kommen  18 140  M.  (1889/90  16  559  M.)  hinzu 
Vie  Uetriebskosten  haben  sich  von  105  664  M.  auf  1 16644  M 
V,  o*™'  «  Di"  °bligationcnzinsen  erforderten  unverändert 
JWoU  M. ,  sodass  ein  Ueberschuss  von  47  421  M  bleibt 
gegen  61830  M.  im  Vorjahr.  Davon  werden  zu  Abschrei- 
bungen 41000  M.  (1889  90  46000  M.)  verwandt,  2000  M. 
(wio  1889  90)  werden  der  Reserve  zugewiesen,  1250  M 
(wie  1889/90)  erhält  der  Bahnkörper-Amortisationsfond«  und 


während 


verlässiger  nicht  g 
plicirtheit  des  dortij 
volle  und  mühsame 
kreisen  aller  Lände 


3171  M.  (1889/90  705  M.)  bleiben  für  neue  Rechnung 
die  Actionürc,  welche  im  Vorjahre  V',t  pOt.  Dividende  er- 
halten hatten,  diesmal  leer  ausgehen.  Aus  der  Bilanz  fällt 
zuerst  in"»  Auge,  dass  da«  vorfügbure  Guthaben  sich  von 
564000  M.  auf  456361  M.  verringert  hat;  für  die  Differenz 
scheinen  Obligationen  zurückgezogen  zu  sein,  deren  Betrag 
sieh  auf  327  000  M.  reducirt  har,gegen  425000  M.  im  Vorjahr. 
Da*  Itnmobilienconto  flgurirt  mit  63876  M.  (1889,90  66  876 
M.),  der  Bahnkörper  mit  547806  M.  (1889  90  537076  M.), 
Locomotiven  und  Wagen  mit  106  564  M.  (1889  90  124561  M.) 

Litteratur. 

Eisenbahn-Kalender  für  Oes te r r e i ch- Un ga r  n 
auf  das  Jahr  1S9  2.  Auch  der  vorliegende  —  fünf- 
zehnte —  Jahrgang  reiht  sich  seinen  Vorgängern  nicht  bloss 
würdig  an,  sondern  sucht  sie  noch  in  Bezug  auf  Reich- 
haltigkeit und  practischen  Werth  zu  übertreffen.  Dieses 
Bestreben  der  Herausgeber  ist  voll  und  ganz  zum  Ausdruck 
gebracht  worden,  und  wir  haben  mit  obigem  Kalender  ein 
Nachschlagewerk  über  die  österreichisch-ungarischen  Ver- 
kehrsverhältnissc  erhalten,  wie  es  vollständiger  und  zu- 
gedacht werden  kann.  Bei  der  Com- 
ligen  Eisenbahnwesens  wird  die  Verdienst- 
Arbeit  der  Herausgeber  in  den  Fach- 
Jer  dankbar  entgegengenommen  werden, 
.  sind  wir  sicher. 
Die  Ausstattung  ist  prächtig,  das  Format  bequem  in 
dor  Tasche  zu  tragen.  _g. 

Entscheidungen. 

Der  Eisenbahnstntions-Vorsteher  X.  hatte 
einen  verspäteten  Passagier,  walcher  gegen  das  Verbot  dos 
§61  des  Bahnpolizei- Reglements  auf  einen,  in  Bewegung  be- 
findlichen Eisenbahnzug  gesprungen  war  und  mit  dem  einen 
Fuss  das  obere  Trittbrett,  mit  dorn  anderen  Fuss  bereits 
die  Plattform  des  WaggODs  erreicht  hatte,  zurückgerissen, 
ihn  hierdurch  zu  Falte  gebracht  und  eine  Beinverlotzung 
desselben  verursacht.  Der  Stationsvorsteher  wurde  wegen 
fah  r  lässiger  Kör  per  Verletzung  aus  §  230  Strafges.-B. 
angeklagt,  und  die  Strafkammer  verurtheilte  ihn,  indem  sie 
feststellte,  das«  der  Angeklagte  die  Verletzung  hätte  voraus- 
sehen müssen,  und  dass  eine  Ausschreitung  über  die  Grenzen 
der  Amtspflicht  vorläge.  Die  Revision  Jes  Angeklagten 
wurde  vom  Reichsgericht  verworfen,  indem  es  begründend 
auslührte:  „Der  Angeklagte  hatte  über  Dasein  und  Umfang 
des  Rechts  zur  Gewaltanwendung  nach  Lage  de«  Falle«  zu 
befinden.  Der  Zweck  der  zu  treffenden  Maossrcgcln  ergiebt 
die  Grenze.  Der  Beamte  handelt  offenbar  nicht  dem  Zweck 
der  Vcrbotsvorscbrift  entsprechend,  wenn  er  die  Gefährdung, 
welche  die  Vorschrift  verhüten  will,  nämlich  das  Verunglücken 
bei  dem  Einsteigen,  durch  Zurückreissen  des  einsteigenden 
Fahrgastes  selbst  herbeiführt.  Konnte  und  rausste  der  Be- 
amte die  Verletzung  vorausschon,  wie  von  dem  ersten  Richter 
festgestellt  worden,  so  ist  damit  die  Fahrlässigkeit  des 
Handelns  des  Beamten  gegeben.  Da  die  verbotene  Handlung 
bereits  geschehen  war,  so  konnte  auch  nicht  mehr  von  einer 
zwangsweisen  Hinderung  dieser  Handlung,  sondern  nur  von 
der  nach  §  63  des  ßahnpolizoi-Reglementa  zulässigen  Sistirung 
des  Schuldigen  die  Rede  sein,  einer  Maassregel,  welche,  wie 
der  erste  Richter  ausführt,  ohne  eine  derartige  Gefährdung 
des  Contravenienten  durch  andere  Mittel  ausgeführt  werden 
konnte  und  musste.  (Urth.  des  III.  Strafsenats  des  Reiths- 
gerichta  vom  17.  Sept.  91.) 

Mit  den  Erweiterungen  eines  Stadtgebietes 
erweitert  «ich  nach  einem  Unheil  des  Reichsgerichts, 
I.  Civilseuats,  vom  3.  Oct.  1891,  im  Gebiete  des  prdussischen 
Allgemeinen  Landrecht«  nicht  ohne  weiteres  auch  der  Be- 
reich der  städtischen  Feuersocictät,  und  es  sind  demnach 
die  in  den  neuen  Stadttheilen  belegenen  Grundstücke  nicht 
von  selbst,  ohne  besondere  Beitrittserklärung,  dem  Vei- 
sicherungszwange  unterworfen. 


Vermischtes. 


Das  Hude  der  Dampfloromotive. 

Zweifel  iDülir  zu  uDterlii'KPn,  das«  vmi  iiem  g 
Auabüdu 


Es  «clii'int  keinem 
»iaU'U  Kdijtoti  in  Wer 


i  v  .Vi    ü'».»i"-u  iviij™  in  ner 

Uli»;  »ml  t  errullkommnuiiK  dm  rlectrischen  Betrielie*  Von 
.Unen  und  Slratacnhahiien  der  letzt*  reilstricl.  grthan  ist. 
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Denn  tob  ihm  stammt,  nach  einem  Berichte  des  Patent-  und 
technischen  Bureaus  von  Riebard  LüiTcrs  in  Görlitz,  das  geflügelte 
Wort  der  jüngsten  Tinte:  „Du»  Ende  der  Daiuplloeomotive  i.t 
gekomnicn."  Nach  deu  Griuidziigcn  seine»,  hin  in  die  klciustcu 
Detail«  ausgearbeitete!!  Systems  errichtet  er,  es  sei  mm  ftlr  Eisen- 
oder  Slrasscnbahu-Belrieb,  Cuntralanlagcu  init  den  erforderlichen 
mächtigen  Dampfmaschinen  »od  Dynamos;  zwischen  die  beiden, 
jetzt  schon  bestehenden  Schienen  legt  er  eine  dritte  Schient  in 
die  Mitte,  laust  mm  den  Strom  durch  diese  letztere  zu  ucni 
Strassenbahnwageu  oder  der  electrisclieu  Locomotive  strömen  und 
leitet  denselben  durch  die  Rüder  uud  durch  die  seitlichen  Schienen 
zu  der  Stromerzeugmigsstelle  ziirllck-  Wegen  der  Sicberheit  de» 
Verkehre«  iu  den  Strassen  verwendet  Edisun  d.ihei  nur  .starke 
Strome  mit  geringer  Spannung,"  die  für  Menschen  viud  Tbiere 
ganz  unschädlich  sind.  Auch  die  Construction  des  elci  Irischen 
Motors  nnd  dessen  Verbindung  mit  den  Rudachscn.  die  Kdi»"ii 
noch  geheim  halt,  ist  eine  derart  zweckmässige,  dass  er  nie  Ii  t 
alleiu  Strassenwagen  oder  Personenzug«,  sondern  auch  Lastzüge 
damit  bewegen  kann.  Aul  Kisenbahiislreckeu  will  er  hei  gentigeud 
starkem  Unterbau  mit  Schienen  von  ;»  kg  Gewicht  [irr  lautende» 
Meter  die  enorme  Geschwindigkeit  Von  160  km  pto  Stunde 
erreichen,  wiihrend  er,  ra  weit  grössere  Schwierigkeiten  uiuchi, 
bei'm  Strassenverkehr  ebenso  gut  die  Geschwindigkeit  auf  6  kui 
pro  Stunde  erniedrigen  kann.  Dabei  Überwindet  nein  Sysletn 
Steigungen  bis  zu  Vi  Procent-  Die  Bremsung  der  Zuge  wird 
wie  jetzt  durch  Luft  bremsen  geschehen,  uud  die  Luttbrematu 
sind  es  auch  einzig  und  allein,  die  der  Wartung  bedürfen.  Du 
ausserdem,  Dank  der  überaus  ruhigen  und  «anltcn  Bewegung  der 
Wagen  oder  Loeoinotiven  durch  die  electrische  Kratt,  die  Erhul- 
tungakusteu  uud  der  Betrieb  der  von  iliiu  entworfenen  Anlage 
einer  ätrsutsenbukn,  die  zum  Beginne  der  Weltausstellung  in 
Chicago,  zwischen  Chicago  und  ililwuukee  eröffnet  werden  »oll, 
an  Billigkeit  alle  anderen  Systeme  Übertrifft,  so  ist  nach 
Edisons  Ausspruch  das  gross«  Problem  des  „elec  irischen  Betriebes 
von  Bahnen  cndgillig  gelifst."  'I  - 

Electrische  l'nterxrtindbaJui  In  tandon.  In  nächster  Zeit 
kommen  bei  der  electriachen  Untergrundbahn  in  Lomlon  noch 
'2  neue  Sicincus'scbe  Locomotivcn  zu  den  schon  Vorbandeueu  hinzu, 
deren  Anzahl  je  nach  Bedarf  uoch  venutlirl  werden  soll.  Kine  der- 
selben ist  schon  geprüft,  während  die  andtre  fertig  zur  Abliefe- 
rung ist.  Ks  sind  bei  dem  Hau  derselben  verschiedene  Meiuere 
Abänderungen  getroffen,  die  Maschine  lehnt  sich  noch  mehr  au 
da»  Aussehen  einer  Dinnpnoeoinolive  an.  als  die  trüberen  Co«- 
struetionen,  auch  wurden  gewisse  Vereinfachungen  in  Heilig  auf 
den  Antrieb  uud  die  Handhabung  vorgenommen.  Das  Fundament, 
für  die  neuen  Stromerzeugeruia.se hi neu  ist  bereit«  fertig  gestellt, 
sodass  dieselbeu  iu  nächster  Zeil  aufgestellt  werden  konneu.  Da« 
rege  Interesse,  welche«  augenblicklich  den  Coiustructionen  elec- 
tristher  Strassenbuhnen  entgegengebracht  wird,  zeigt  sich  auch  iu 
der  grossen  Auzabl  derartiger  Aulugeu,  welche  iu  neuester  Zeit 
iu  verschiedenen  Städten  projectirt  wurden. 

Ueb*r  die  electrlxclie  St  rossen  b»hn  In  Blarkpool  (Kna;- 
Und).  lieber  die  electriscbe  Strasaeabahn  iu  der  Stadt  Blackpool 
werden  »ehr  günstig?  Berichte  verbreitet.  Diese  Aulage 
wurde  mit  Strom  versorgt  v»u  der  Klevtrie  Conslruclion 
Corporation.  Kine  Autorität  auf  diesem  Gebiete  sagt  aus, 
duas  die  Dyuuiuos  (mit  einer  Leistung  von  r«U«XK>  Watt)  und  die 
Motoren  auf  deu  zehn  Wagen,  nachdem  sie  vor  Ii  Jahren  in 
Function  getreten  sind,  noch  vollkommen  zur  Zufriedenheit  ar- 
beiten. 

Die  electrl*«lie  Strasse  wbahn  In  Halle  a.  S.  hat  eine 
Geaummllaiigc  von  7,n  km.  Die  nur  Anwendung  kommenden 
Motorwagen  unterscheiden  sieh  »uii  den  gewöhnlichen  plerdebuhn- 
magcu,  abgesehen  voll  ihrer  grösseren  Bauart,  durch  den  auf  dem 
Deck  angebrachten  Stromabnehmer.  Ein  Mdcher  besteht  aus 
i-iueui  3  in  langen  Stahlrohr,  welches  am  oberen  Ende  gahel- 
artig  erweitert  ist  und  in  einer  mit  vorstehenden  Flanschen  ver- 
sehenen Rolle  endigt,  welche  gegen  die  Arbeilaleitung  drückt, 
wakreud  er  am  unteren  Hude  mittels  einer  Art  Uiiiversalgcleiiks 
bctcsUgt  ist.  l>er  von  der  Rulle  aufgenommene  eleciiisrhe  Strom 
wird  mittels  isulirter  Leitung  durch  den  Wagen  nach  dem 
zwischen  deu  W  agt  Duchten  augebrui bleu  Triebwerk  und  \un 
dort,  deu  Kreis  »cbliesscnd,  durch  die  Schienen  mich  der  Kraft- 
Station  zuruckgelübrt.  Die  Motoren  .-lud  llaiiptslrnindyiiauio*, 
mit  einem  Ende  schwingend  auf  der  Laufrudachse ,  mit  dem 
anderen  ledernd  am  Mlltellriger  des  Wagengi-slclls  aufgehängt. 
Die  l  ounnntutorbursteii  bestehen  aus  Blocken  cou  Hetortenkuhle, 
Vielehe  mittel»  Federn  gegen  den  I. inumiitator  gedruckt  worden. 
Solche  Barsten  grellen  den  (  umiuiitator  weit  weniger  m,  als 
kiipterue  oder  messingne.  Jeder  Wugen  hat  einen  Kcscrveiuolor. 
Die  Arbeitsleiiuugen  hi-siehcu  ans  0  nun  starkem  Siliziiiuibronzc- 
draht,  der  die  :i'  t  fache  Festigkeit  des  sollet  üblichen  Knptcr- 
drahUs  besitzt.  Die  Befestigung  «u  deu  einzeluen  An.hiiiige- 
punkteu  ist  mi  bewerkstelligt,  das«  uaeh  unten  hm  überall  der  Quer- 
schnitt des  Sieiliuiiidiahles  Im  liegt,  mhUso  die  unter  ,|eia  Draht 
lautende  Sliomabuehiiierrolle  tiberall  mit  denselben  iu  Denihrung 
bleibt,  be/.w.  überall  frei  passireu  kann  Spurweite  der  Hahn  1  in. 
(ieM-hwiiidigk'Ht  in  dir  Stunde  :•  km. 

Klur»  der  brdeiitenditen  und  schwierigsten  Probleme  in 
den   eleetrischea   kiiiflbheitragii.igeii,  nämlieu   die  Antgabe. 


i  mittelst  eleetrischer  Siröine  direct  eine  hin-  und  hergehende  Be- 
wegung, z.  Ii.  eines  Kolbens,  zu  erzielen,  wurde  neuerdings,  nach 
einem  Iferklit  de«  Patent-  und  technischen  Bureau«  von  Kichard 
i  Lüders  iu  (Wlrlitz.  von  dein  Flectrolechniker  van  Depuete  aufgo- 
iii'tiitiien  und  dürfte  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  einer  bedeutungs- 
vollen L&Biing  ziigetülirt  werden.  Van  Dcputlc  litsa  den  au  und 
für  sich  so  einfachen  und  schonen  (iclunken.  durch  einen  Eisen- 
kern abwechselnd  Strome  fliessen  zu  lassen  und  dadurch  ab- 
wechselnd  eine  magnetische  Anziehung  zu  •>  harten,  der  danu  nach 
l'uterbiei Illing  des  Stromes  das  liewiebt  des  angezogenen  Körpers 
entgegenwirkt,  gänzlich  fallen,  »eil  damit  bedeutende  Kraftüber- 
tragungen iu  hin-  und  hergehender  Richtung  denn  doch  nie  hatten 
,  geschaffen  werden  können.  Bei  seiner  Finrkhtuug  zur  L'niwand- 
,  lang  „ununterbrochener  Gleiebstrbme"  in  wellenförmige  Ströme 
zur  „Erzeugung  hin-  und  hergehender  Bewegung*  steht  der  in 
diese  Bewegung  zu  versetzende  Kolben  unter  dem  Hindus«  zweier 
Spulen.  Die  Äusseren  Enden  di.-ser  Spulen  sind  durch  Drähte  mit 
festliegenden  Hürstcn  des  Stromerzeuger«  verbunden,  wahrend  die 
inneren  F.nden  miteinander  und  ausserdem  durch  einen  Draht  mit 
einer  auf  dem  Stromabgeber  kreisenden  Bürste  verknüpft  sind. 
Durch  das  Nahem  und  Eiitleruen  der  kreisenden  Bürste  zu.  bezw. 
von  den  festliegenden  bürsten,  werden  die  iu  die  beiden  Spulen 
verlaufenden  Ströme  abwechselnd  zu-  oder  abnehmen,  so  dass  die 
Wirkung  des  Stromes  in  der  eiueu  Spule  slets  uberwiegen  wird. 
J«  nachdem  der  Strom  also  abwechselnd  in  der  einen  oder  underu 
Spule  das  l.'ebergewicht  hat,  wird  der  Kolben  abwechselnd  hiu- 
und  lurgetrieben.  Anstalt  also  «.  B.  bei  eleclnsrhen  Bohr- 
m.uchiueu,  « ie  bis  jetzt  den  Bohrer  durch  ein  zweites  Dynamo, 
dus  mit  der  Hobruiasehme  verbunden  ist,  zu  treiben,  genügt  c*  nach 
die»-r  epochemachenden  Erfindung,  die  Bohrhülsen  mit  den  beideu 
Spulen  zu  umwickeln. 

Strussenxlillder  In  Berlin.  Die  Verhandlungen  des  Ma- 
gistrats mit  dem  kgl.  Polizei  -  Präsidium  Uber  eine  neue  Aus- 
stattung uud  Anbringung  der  Strassenuamenschilder  ist  jetzt  ab- 
geschlossen. Nach  der  getroffenen  Vereinbarung  ist  als  Grund- 
farbe 'gegenwärtig  dunkelblau)  weis«  und  als  Schriftfarbe  '.gegen- 
wärtig weissi  roth  gewählt.  Die  Schilder  erhalten  lateinische 
Schrift,  uute-r  Verwendung  der  grossen  Buchstaben,  nicht  für  den 
ganze»  Text,  sondern  uur  iür  die  Anfangsbuchstaben.  Bei  den 
Kckschildcrn  wird  unter  dem  Namen  noch  die  Nummernfolgc  der 
Häuser  bis  zur  nächsten  Querstraase  und  ein  iu  die  Richtung  des 
Ansteigens  der  Nummern  angebender  Pfeil  angebracht.  Im  Hole 
des  Rat  hhausis  werden  demnächst  einige  Probesi  hi  hier  angebracht 
werden.  Die  neue  Aruderung  ist  wohl  wesentlich  in  der  Absicht 
voigenomnicn,  die  Strassennamen  auch  iu  der  Dunkelheit  mög- 
lichst sichtbar  zu  machen,  und  lUr  diesen  Zweck  dürlte  rotb  auf 
weiss  geeigneter  als  die  frühere  Farbeuzusimnieustelluiig  eischeiuen- 
Nichts  desloweuiger  halten  wir  auch  diese  Aendcrung  doch  keines- 
wegs für  gelingend.  Für  die  Abend-  und  Nachtat undeii  dürfte  es 
sich  doch  empleiilrn,  transparente  Strassennamen  -Schilder  einzu- 
führen. Die  I.aterueu  au  deu  Ecken  der  Strassen  konnten  zu 
diesem  Zwecke  benutzt  werden,  indem  mau  ihnen  statt  der  jetzi- 
ge» conischeli  Foim  eine  Kastenforiu  in  multirtein  Glase  mit 
deutlich  sichtbarer  Strussenbczen  hnung  auf  ihren  beiden  dem 
Sirasscndalnai  uud  dem  Hurgersteige  zugewandten  Langseilen  giebt. 
Die  Kostcu  für  eiue  solche  Einrichtung  indgen  ja  nicht  uuerlieu- 
lich  sein,  aber  letztere  hat  immerhin  den  grossen  Vortheil,  selbst  iu 
deu  dunkelsten  Nachten  eine  schnelle  Orientiruug  zu  ermöglichen. 
Sollten  sich  die  neueu  Strassenschilder  bezüglich  ihrer  Farbe  be- 
währen, so  dürfte  es  angemessen  sein,  dass  auch  die  Schilder  der 
,  Hausnummern  eine  entsprechende  Aenderung  erfahren.  Nach  dieser 
Richtung  konnte  uoch  manche  Verbesserung  eingeführt  werden, 
damit  in  der  Dunkelheit  dus  Auffinden  der  Hausnummern  erleich- 
tert würde. 

Strasseureiiilguiig  iu  New-York.  Die  Strassenreinigtuig  iu 
New-York  für  ls;»2  wird  nach  dem  Voranschlage  2 •'•a»°l £13  Dollar 
Kosten  veranlassen,  Dieser  Betrag  ist  um  mehr  als  1  Miltiou 
Dollar  höher  gegen  die  Iür  das  Janr  1V.I1  umgewendeten,  bezw. 
veranschlagten  Kosten,  die  nur  l^Sli'at  Dollar  betrugen.  Die 
Strasseiireiuigniigscoloune  umfasst  17t*-'  Strasscliarbelter  und 
OLM»  Abmkrwagcu  mit  den  ubiliigeu  BedieuuugMi.unnscIiaiUn.  Die 
Kosten  für  diese  belaufen  sich  au!  I  |U4  s-SS  Dollar.  Die  Lohne 
betragen  3H.4UO  Dollar;  die  Aufsicht  erfordert  Di-itHKl  Dollar;  die 
Wagen,  Karren,  Pferde  und  Ueschirre  kosten  M'J  IM  lMlar;  die 
Unterbringung  des  Materials  kostet  ai.'iUOU  Dollar;  der  Plerde- 
bcschlaguuddiel'lerdefüttcriing(filrliäl»lJterde>  kostet .UMC&j  Dollar. 
Zeitweise  llulfeleistung  bei  Bewältigung  grosser  Schuee-  und  Eis- 
masseii  kostet  rund  lcHJIKH.1  Dollar.  Bureauuüethc  und  Mielbe  für 
'.1  Stalluugeu  kosten  filMiia»  Dollar,  Für  Reparaturen  und  Neu- 
bescliatluiigen  sind  40L<JU  LKilUr  ausgeworfen.  Ausserdem  cnllalleu 
noch  für  Polizeiabgal.eii  Wn»  und  für  Verschiedenes  ein 
Pauschi|Ualltum  von  201KW  Dollar.  Der  Eltrug  Voll  der  V  erwer- 
iliung  des  Str.iss^nk.  hricht«.  der  contraetmässig  vergeben  wird, 
wird  »Hl  <>ll»>  Ihillat  luouallieli  angenoiumen.  Die  groaseten  Aus- 
gaben für  die  Str.isse:ireiuigutig  im  Jahre  lfi'J*»  entfallen  zumeist 
auf  die  höheren  Lohnsätze,  welch«  die  Mra^stnarbeiter  erhalten 
und  die  •>  Dollar  pro  Tag  betr.igen.  X     .  . 

Eine  neue   Brill  ke  In  Prag.    In  der  letzten  Woche  de* 
Vorigen  Jjbies  wurde  diu  neue,  vom  ienlinaudsiiuai  zur  Jud.n- 

IV.-rr»  e'ue  HMl-fc-- 
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insel  führende  Brücke  vollendet.  Ihm  Brücke,  eine  Kiten- 
eonstractio»,  i»t  80.»  n  lang  und  4  m  breit.  Di«  Brücke  wurde 
belastet,  und  zwar  mit  4U0  kg  auf  1  Hm,  wozu  für  die  ganze 
Brücke  10420  Ziegel  benutzt  wurden.  Am  zweiten  Tage  wurde 
da*  Nivellement  der  Brücke  bei  dieser  Belastung  vorgenommen, 
und  e*  zeigte  »ich  bei  dt-n  beidcu  Lingrtragem  eine  Biegung  von 
!<  IDTC,  was  mit  Rücksicht  auf  die  Länge  der  Brücke  als  ein 
gfln»tiges  Resultat  bezeichnet  werden  mos»,  sodass  die  Brücke 
ohne  Befürchtung  der  öffentlichen  Benutzung  übergeben  werden 
kann.  Da  auch  ollen  Bedingungen,  welche  die  Statthaltern  bti 
Kitheünng  der  Bewilligung  gestellt  halte,  entsprochen  und  insbe- 
sondere auch  bei  der  Stützmauer  auf  der  Judcninsel  eine  Spund- 
wand errichtet  wurde,  ao  heschloss  die  (Immission,  das  Protocoll 
der  Statthaltcrci  zur  weiteren  Amtshandlung  vorzulegen. 

Fernthermometer.    Dem  Prof.  Hans  Hart!  in  Reicht-nberg 


sind  zwei  Fernthcimoineter  in  Oesterreich-Ungarn  und  Deutach- 
land fiatenlirt  winden,  welche  Lei  einfachster  Conftwclion  eine 
vielfache  Anwendbarkeil  besitzen.  Der  eine  Apparat  ist  ein  Zeiier- 
theinu  meter,  welche*,  wenn  die  Temperatur  dea  betreffenden 
Baumes  eine  gewisse  Hobe  oder  Tiefe  erreicht,  ein  eleetrisches 
Signal,  das  im  Wärterzimmer  aufgestellt  iat,  auslast  und  gleich- 
zeitig anzeigt,  ob  die  obere  oder  untere  Grenztemperatur  erreicht 
wurde.  Die  Einstellung  kann  für  jede*  beliebige  Temperatur- 
infervsll  vorgenommen  werden,  indem  man  zwei  metallene  (,'on- 
tnctsritichen  bei'  den  betreffenden  Tlteilstricheu  der  Temperatur- 
Scala  einsteckt.  —  Das  zweite  Thermometer  beruht  darauf,  das* 
in  zwei  Zweigleitungen  eines  elektrischen  Stromes  für  jede  Tem- 
peratur ein  bestimmtes  Verfaältniss  der  Zweigwiderstände  besteht, 
wodurch  die  Temperatur  mittels  eines  geeigneten  Anzeige- Apparates 
im  einem  entfernten  Orte  abgelesen  werden  kann.    Beide  Fern- 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

 *>♦  Gegründet  1846. 

l>arl*pappt>ii-,  ii<iIa<  .  in.  iii-   und  .%*phalMabrikeu. 

Mahlwerk  für  sicilianischen  Stampfasphult. 

Herstellung  von  Strassen  mit  steil.  Stampfasphalt 

incl   Beton  unter  Garantie;  pa.  Relerenisn. 
Holzklotzpflaster  fnr  Strnssen,  Brücken,  UM«,  Durchfahrten  etc. 
(in<i<iaspliiil  tarbrlten. 
Holzcementdächer ,   Doppeldächer ,  Isolirungen. 
Liefet  uiil  von  sicil.  AsphnUpulrer,  Aftphultmastix. 

Oae-lidockmatTrialinn,  iMphnltlilz-Imollrplatteu. 

AIIir  in  vorzüglicher  Qualität. 
^  Kii«teiiÄ05chlUge,  l'rospect«  etc.  auf  Wunsch  gratis.  > 


GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt  von  «einen  Fabrications-Specialiltitrn : 

S  i  <  i  1 1  l»r <m*Ii in aseli I neu 

in   bewahrter  Construction   und  solidester  Ausführung 

zur  Heistellung  von  Strassenschotter. 

Die  g» ng ha  r->  t  <-n  Nummern  meist  vorrütliig. 

Hart  KiiNN-HiMM'libnt'keii 

nach  mehr  als  <KH)  Modollen. 
Au*  fuhrlich«  CatBlooe  unentgeltlich  und  pomtfrai_ 


I 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

«e/ert  <•'»  Specialis««  J,   Jf  r  fr  ,.  |  r  J,     ( V>//l   lt.  Hfl 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


MaMlx-Diode. 


Behren-Strasse  52.  Berlin. 


HnstU  Itrodc 


ft^MT^P  tuhaber  der  Asphalt-  L3ergwerke  /m  Val  «I«  Traver». 

<  atiton  Xeuelmtel,  Schweiz. 


ScImU  Marke 


MlHla  Marko 


I.-  ,lluu«.n  Mi    Val   dt»   Travel»*- Asphalt,    Oomlrun,  aiphwll  etc.  bitten 

wir,  an  obige  Adresse  zu  richten. 

Aul  unsere  M»iii|»r  ABpliult  F:ilir-StraM>ni  i  wovon  Berlin  bereit«  ca.  8fH>  IKM)  qin,  re*p.  ÄM3  km  aufzuweisen  bat) 
machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  aui  unsere  Val  de  Trnvcrs-<J  Ii»«- Afipli:ilt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  V»l  de  Trnvers- ■aittl  -  Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wirdeshalb,  unsere 
Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Maatiz-Hrod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-  Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


•lohn  W.  Loutli. 

Director. 
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neter  sind  mit  Rücksicht  auf  die  Bedürfnis!«  bei  Central- 
heizungsanlagen  und  bei  gewissen  industriellen  Einrichtungen 

construirt.  Z  

Neue  XetallverBlndung  für  Vrtrpe»  de«  Normnlutusae* 
und  .Wnalgewiehtes.  AU  vor  längeren  Jahren  eine  inter- 
nationale Comniission  in  Paris  zusammentrat,  um  die  Urtypen  de.* 
Normalmaasscs  (Meter)  and  Normalgewichts  (Kilogramm)  tu  be- 
richtigen und  wissenschaftlich  genaue  Copleen  derselben  für  den 
Bedarf  der  anderen  Nationen  anfertigen  zu  lassen  entschied  sie 
sich  nach  langwierigen  Untersuchungen  und  bis  in  die  kleinsten 
Einzelheiten  gehenden  Experimenten  fdr  eine  Platan-lridiuin- 
raisehnng,  als  das  zur  Anfertigung  obiger  Normaltypen  geeignete 
Material,  weil  die  Verbindung  der  genannten  beiden  Metalle  die 
erreichbar  grtlsste  Sicherheit  eines  dauernd  sich  gleichbleibenden 
Betrages  der  Abmessungstrerhültnisse  darbot-  Ks  sind  demnach 
sammtliche  von  den  Pariser  Urtypen  des  NKrinalmetermaasae* 
genommenen  Copieen  ans  einer  Platin- Iridinmmisehung  hergestellt. 
Immerhin  hol  anch  diese  MetaUverbindutg  noch  keine  ganz  be- 
friedigende Gewahr  einer  absoluten  Uuveranderliehkeit  gegenüber 
den  ausdehnenden,  bezw.  zusammenziehenden  Einflössen  der 
wechselnden  Temperaturen  und  die  wissenschaftliche  Forschung 
ermüdete  nicht  in  dem  Suchen  nach  einer  Metallrerbindung  von 
absoluter  Stabiiitat.  Vor  kurzem  nun  ist  der  Pariser  Academie 
der  Wissenschaften  von  dem  ständigen  Secretilr  der  Hnrlemer 
Academie  die  Mittheilung  geworden,  duss  die  Auffindung  einer 
Metallverhindung  gelangen  sei,  deren  ehemische  wie  muleculare 
Eigenschaften  die  Ton  der  internationalen  Metercommiasion  Ange- 
nommene Platin-Iridiumverhindung  abertrafen.  Die  Pariser 
Academie  hat  beschlossen,  der  Sache  nltber  zu  treten,  nnd  es  ist 
nicht  uumoglich,  doss.  wenn  die  neue  Entdeckung  hält,  was  sie 
verspricht,  sie  den  Anstoss  zu  eiuer  erneuten  Revision  der  Normal 
typen  für  Metenuaasse  und  Gewichte  gehen  durfte. 

Königsberger    PferdeeUenbalin  ■  Gesellschaft.    Die  Ein- 
bezügen im  Munal  Dezember  1S91  32H72,«.  M.  gegen 
:».,.>  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres. 

Deutsche  und  englische  Arbeiter.  Mit  Vorliebe  wurde 
und  wird  noch  immer  auf  die  vermeintlich  so  vortrefflichen  Ver- 
hältnisse aufmerksam  gemacht,  unter  denen  der  englische  Arbeiter 
geradezu  ein  Leben  voller  Wonne  führte,  ein  paradiesisches 
Leben,  mit  dein  verglichen  die  Lebensbedingungen  deB  deutschen 


Arbeitert  kaum  tuenschwnrdige  genanut  werden  dQrfen.  Kenner 
der  socialen  Zustünde  in  den  beiden  Landern  haben  langst  g*- 
wusst,  dasa  auf  beiden  Seiten  die  grössten  Irrthnmer  in  Bezug 
auf  die  Lage  der  Arbeiter  verbreitet  sind.  Einen  Beweis  durch 
eine  vergleichende  Nebeneinanderstellung  hat  aber  eben  erst  ein 
hochinteressanter  Aufsatz  in  den  „PreussiBchen  Jahrbüchern," 
betitelt.  .Der  deutsche  und  der  englische  Arbeiter,"  geliefert, 
dessen  Verfasser,  Sydney  Whitman  in  London,  ein  ausge- 
zeichneter Kenner  der  englischen  und  ein  guter  Kenner  der 
deutschen  Arbeiterverhsltnissc  ist,  die  er  in  mehrfacher  lange 
Anwesenheit  in  Deutschland  aufs  Eingehendste  studirt  hat. 

Der  Verfasser  beweist  haarscharf,  das« 
Arbeiter  nicht  den  geringsten  Grand  haben,  sich 
in  Klagen  aber  ihre  schlechte  Lage  zu  ergehen  und  dabei  auf 
die  angeblich  prächtigen  Verbältnisse  in  England  neidvoll 
hinzuscbiclon.  Betrachten  wir  uns  schrittweise  die  beiderseitigen 
Daseinhedingungen  und  fassen  wir  zunücht  einmal  die  Vor- 
theile in's  Auge,  die  der  englische  Arbeiter  vor  dem  deutschen 
voraus  hat.  Von  directen  Steuern  ist  der  englische 
Arbeiter  zunächst  ganz  frei .  da  solche  erst  bei  einem  nachge- 
wiesenen Einkommen  von  3000  Mark  erhoben  werden.  Zweitens 
geniesst  er  den  Vortheil  einer  unbeschrankten  Rede-,  Versamm- 
lung«- und  Corporationsfreiheit.  Ferner  hat  er  keiner  Militair- 
prlicht  zu  genagen.  Irgendwelche  staatliehe  Beaufsichtigung  giebt 
es  für  den  englischen  Arbeiter  nicht.  Er  braucht  keinen  Geburts- 
schein, keinen  Taufschein,  keinen  Ciiiiriraialiotisschein  und  kann 
trotzdem  jeden  rivilen  Act  erfüllen.  Arbeitsbücher  und  Zeugnisse 
irgendwelcher  Art  sind  unbekannte  Dinge  Der  Engländer  kann 
ausserdem  jede«  Geschalt  eröffnen,  jedes  Gewerbe  betreiben,  ohne 
irgendwelche  Nachweise  erbringen  zu  müssen.  Die  Vortheile  der 
englischen  Arbeiter  liegen  also  hauptsächlich  in  der  Freiheit  von 
Verpflichtaugen.  Ferner  wird  «her  die  Steuerfreiheit  dadurch 
ziemlich  illusorisch  gemacht ,  das»  die  niederen  Dassen  durch 
enorm  besteuerten  Alcohol  um)  Tabak  und  durch  verliilscbte 
Lebensmittel  indirect  noch  weit  höher  besteuert  «erden,  als 
anderswo.  Und  was  das  bedeuten  will,  ergiebt  sich  aus  der  That- 
sacbe.  das»  z.  B.  gerade  der  Alcoholgenuss  in  England  ein  äusserst 
weit  verbreiteter  ist;  wurden  doch  nach  statistischen  Zusammen- 
stellungen im  Jahre  1889  in  England  161. 426  Personen  beiderlei 
Geschlechts  wegen  Trunksucht  festgenommen,  eine  colossale  Ziffer 
in  Auhetracht  des  l'mstandes,  das«  ein  Trunkenbold  in  England 


PHOENIX 

Act 'ini-Geseü 'schaff  für  Bergbau  und  JhVtenhetrieh 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  als  Specialität  ItiUeiiHchlenen  für  Stritimctibuhmn 
in  mehr  als  30  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88—203  mm 

und  20 — 56  kg  pro  m  »chicer. 


Dax  System  Phoenix  ist  eintheiliy,  daher  schnell  and  billig  zu  wiegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  RefHiratur. 

Das  Syriern  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  ron  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Feuersteine     Kaller-  Ulltf  (ßartfllfe 

»Me.clik«,     »aiinftd,  «Berit«,  Bienerftr.  3b. 


kauftjeden  Posten 
Berlin,  Gr.  Frankfurterstrasse 


Pissoire  und  Aborte 
aus  Wellblech 

In  ..  Ii.  ii  Formen  und  Urttmteia 


liefert 


Willi.  Tillmanns,  Remscheid. 


Aspbaltwerk  fr  aas  Wigaakow 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta- Allee  2». 


8 


Kifrcue  Mühle   für  sicili- 
anischeu 

Stampfasphalt, 


Sei.  1889  anf  Berliner 
40000  □m  ver- 
legt. 


Isolirplatten-Fabrik. 

Dachdeckungen 

in  Pappe,  Hulzcemeut, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

für  Höfe,  Fabriken.  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garanti  e. 
Oment-Putz.  Maschinen-Fun- 
daniente.  Fcuersle here  Decken 
und  Gewölbe. 


B  ü  rgorsteigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch  ge- 
wissenhafte Ausführung  hervor- 
ragend bewahrt. 
Bordschwillin,  Pflasterstein». 
Csssltsatlonsrohrs .  Elalsllsckaeftta, 
ftavi 
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»ehr  weit  gehen  darf,  ehe  die  Beamten  »ich  tu  KiuschreUen  ver- 
anlasst sehen. 

Die  Vortheile,  die  der  deuuehe  Arbeiter  vor  dem  englischen 
voraus  hat,  sind  recht  schwerwiegender  Art.  So  besitzt  vor  allein 
jeder  deutsche  Arbeiter  da«  Wahlrecht,  ein  Vorrecht,  da*  der  eng- 
lische Arbeiter  erat  als  ein  zu  erstrebendes  Ideal  der  Zukunft  be- 
trachtet. Durch  die  letzten  englischen  Wahl 
von  18K*  8T>  ist  die  Stimmberechtigung  allerdings 
breite  Schicht  des  Volke»  ausgedehnt  worden,  aber 
fernt  von  dem  allgemeinen  Stimmrecht  in  Deutachland  und  Frank- 
reich. Das  englische  Stimmrecht  vcrtheilt  sich  nimlich  auf  drei 
grusse  Haupte  lassen:  1.  Hausbesitzer  —  MiethbeBitzer  —  Miether 
von  ganzen  Häusern;  -i.  Pachter  von  Land  von  einem  jährlichen 
Werth  von  1000  Mark  aufwärts ;  3.  Miether  von  Kinzelwobnuugro, 
welche  einen  Miethzin»  von  jährlich  201)  Mk.  nachweisen.  Noch 
mehr  als  durch  die  letzte  Clause!  bleiben  durch  die  Formalitäten, 
die  zu  erfüllen  sind  (die  eigene  Meldung  vor  einem  bestimmten 
Termin),  und  die  vorgeschriebene  Dauer  des  Besitzes  derselben 
Wohnung  (ein  Jahr  vor  dem  Iii.  Juli  jeden  Jahres»  viele  kleine 
Leute  vom  Wahlrecht  ausgeschlossen.  —  Zweitens  ist  der  deutsche 
Axbeiler,  dank  der  deutschen  Gesetze,  vor  jener  Verfälschung  der 
Lebensmittel  und  Betränke  geschätzt,  die  in  England  eine  er- 
schreckende Ausdehnung  genommen  hat.  Dass  wir  in  Deutsch- 
iinnd  im  Vergleich  zu  Kngland  eine  verhlltnissmissig  billige 
RechUpflene  haben,  dass  es  einrm  deutschen  Arbeiter  weit  eher 
möglich  ist,  Hausbesitzer  zu  werden,  ala  in  dem  fast  nur  aus 
CJrossgrnnd besitz  bestehenden  England,  dass  er,  dank  unserer 
billigen  u  ndim  grossen  und  ganzen  doch  ausg^zeiclineteu  Schulen  ; 
eine  höhere  allgemeine  Bildung  hat,  als  der  englische  Arbeiter, 
sind  doch  auch  sicherlich  nicht  zn  unterschätzende  Vortheile. 


Patent-Nachrichten. 

Verzeichnis*  der  in  der  letzten  Zeit  für  das  Deutsche  Reich  In 
nachstehend  angefahrten  Classen  angemeldeten,  ertheilten  nad 

Patente. 


a)  Angemeldete  Patente: 
CL  XX.    B.  12443.  Ad.  Barkaaky,  Kgl.  Ober-Steuer- Controleur  in 
Kusel    a,'S.     Electrische  Zugdeckungssignal- 
leitung;    Zusatz   zum   Patente   Nr.   57459 ; 
14.  Sept.  1891. 

„     „      0.    6168-  E.  R.  Gill  in  Kansas  City:  Selbsttätiges 
Signal-  und  Weichen-Stellwerk  mit  Controleur- 
richtung;  24.  Juni  1890. 
„    „      K.    8700.  R.  Klelnert  in  Breslau,  Lewaldatr.  16.  und 
W.  Krause  in  Breslau,  Brandenbnrgerstr.  9: 
Seitenkuppelungf.  Eisenhahnzflge;  12.  Mai  1891. 
»m  F.  Eirhler  in  Dresden,  A.  Florastr.  9b:  Schlag- 
bauin  mit  Drabtzugantrieb. 
„    „      fi.    7034.  E.  Grund  in  Cöln-Nipprs,  Norheimerslr.  137: 
Kuppelungen  mit  länglichen,  geneigten  Lachern 
für  Eisenbahnfahrzeuge;  29.  Sept.  1891. 
„    r      H.  11109.  Fr.  Hamt-dlnsrer  in  Wictlin,  Oalizien:  Vor- 
richtung zum  Verhüten  von  Eisenbahnnnfallen ; 
2.  Juni  1891. 

b)  Ertheilte  Patente: 
Cl.  XX.  Nr.  60780.  M.  Lau   in  Dresden  A.,  Struvwtr.  34:  Eine 
sich    selbstthätig  verstellende  Radachse  für 
nieisbahowagen;  vom  21.  Mai  1891  ab. 


B. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  *1  C1? 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  28  29. 

Zweiggeschäft  tu  i  rn'/.K-.  Aeaaaere  Taucluaer-ttlruaae  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt 

(Sfeiliunl8cher  Asphall.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  <|m.  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe.  Holzt  •erneut  und  Isolirpliitten.  Dachelnderkiingen  in  Holzeement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
üebernahme  von  Asphiiltirnnven  jeder  Art.  sowie  von  Holzpflaster  ftlr  Strassen.  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampf-Ilvtoii. 


Di 


ue  Aspbaltgriibeit  In  Vo 


Steinbrecher 

nenester  Constructioit, 

in  Gusseisen  oder  Gusaatahl  Hin- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
znr  Herstellnue  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung-  von  20  bis  im 
Cubikmeter  pro  Tag 


ümu.-*  ^Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein   irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder  stabil, 

sowie  sämuitliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialilät 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Fetnato  Referenzen.    Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei.  — 


Deutsche  Asphalt-Actien- Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 
Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen  und  durch  Kelchspatent  Nr.  40  020  geschützten 

  deutschen  Stampf- Asphalt. 

Aiist-pfflhrif  Arhfilen  in  Berlin,  Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden,  Magdeburg.  Stettin  etc. 
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CL  XX.  Nr.  60733.  A.  Biedermann  in  Pnrech  bei  Salzburg:  Bremae  Ct  XX.  Nr.  51360.  Schutzvorrichtung   gegen    falache  Weichen, 
für  Bergbahnen;  Toni  24.  Üctober  1890  ab.  Stellung. 

.   »mm  Bewegungavorrichtung  für  Klotzbremsen. 

e)  trlo-tchene  Patente.  <     m     p  5096«.  Krafteauiinelnde  Bremse  für  Pferdebahnwagen 

Cl.  XIX.  Nr.  46756.  Schienenbcfeitignng      mittels      bebelartiger  . 

Krampen.  „ 


„  .VJ2H.  Anzeiger  für  Haltepunkte  der  Kiaenbahnstrecken. 
„  57025.  Rangirbremae. 


Asphaltgeschäft 

Tun 

J.S,KahlbetzerZuColn-Deutz. 

Ktablirt  1868.  "TPC" 

Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 


zur  Befestigung  Tun 
In  Frankfurt  n  .M..  Wiesbaden.  Mainz,  Elberfeld  ttc  ausgeführt  ca.  70U0U  qm. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten.  Asphalt-Isolirplatten.  Asphalt-  latten  mit  Leinwandeinlage, 
Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt,  Uebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 


Goldene  Medaille 


Goldene  Mi-daille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johanne*  Joserich. 

BKKL1N  s.o..  Wmmtergßum*  So.  IS«. 

Fabrik:  ('liarloltriihiirs:,  Satz-Ufer  Nu.  18. 

Eigene  Asphalt  mühte. 

HerstßllMj  tod  Fahfstrasseu  mit  siailiatiiscüßji  3tH  npf- Aspb :ilt . 


In  Bertin.  Magdeburg.  Cöln.  Breslau,  Königsberg  i.  P.  it.  a.  w.  bis  jetzt  ausgefiOirl 

rat.  MO  WO  <\m. 

Hj-giene-AtiMtellung  '         .....  -  Hygiene-Ausstellung 

Berlin  1W3.     Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  u.  Isolirplatten-Fabrik.     Berlin  isss. 

(iroHsex  Lager  von  WachsehlefVr  und  Sdiieferplatteu.    Atisfllliruir;  von 
AiplialtirungH',  (Ynieiil-  und  KinderkungK-.trbelten.  Holzpflaster  für  Stra-irn,  Durchfahrten,  Stalle  h.  s.  w.,  Stnlifiinlindeii 

Kür  die  Ton  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
nnd  stehen  uns  beste  Zeugnisse  vi.it  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden.  Kiaenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


|  Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern.  | 

D.  It.-P.  Nr.  ">80ST  «ies  Herrn  Chr.  Claussen  (EhranmitgUed  der  Pariser  Acaileniie)  Hamburg. 

Pnteittfit  in  allen  Staaten.    Preisgekrönt  IHM. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Olasse. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  untl  Siitideutschland : 

$  Ch.  L  Heister,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  M.  } 

Pediolit Ii- Asphalt-Gesellschaft  Körting  k  Co. 

Berlin. 

Fabrik:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  5  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.    Isolir-Material.    Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

 Mässige  Preise.  


Vertag:  Julius  Kngelutann,  Berlin.  —  Redaction:  Arthur  liaertnaiiii,  Ingenieur,  Berlin.  —  Druck:  Otto  Nüack&Cu.,  Koitzsch. 
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'Zeitschrift  s 

i  '  für  Ami., W.u. 


Abonnements 


illti  lartkiiiUieri  NiIjiUjIi«i 

Fl- Mir    t>fr»  >ro  QyartaV 


,  PiWtMitUl>K»llrtii  IM»  No  1 7*4  I 

Am1.,10.u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  nr  Hebnng  dea 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwescns, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


uder  Kräfte  der  Bau-.  Manching-  und  Eiaenbahn-Techuik  und  Eim-nbahu 
Volkswirtschaft:   Arthur  Buermatin.  Ingenieur. 


Xo.  g. 


Berlin.  20.  Januar  1892. 


IX.  Jahrgang. 


Zuschriften  und  Hanuscrlpte  werden  an  die  Verlagshnniilong  erbeten.    Beiträge  werden  gern  euigefiengeuommen. 


Inserate 


karten  tut  die  in**sp»U  Petitx«il< 


Bei  4  »   1»  'JH  «ra»liir«r  AufRabe 
10  1.%  16  »»fc  4u  pCt.  R-batt. 


kaum  30  Pfennig. 


Beilagen, 


welche  fiaocu  Berlin  tu  I 


1  o  Ii  ■  I  t  s  v  e  r  /-  e  i  c  b  n  i  s  s  : 

StratMubnu :  Unsere  heutige»  Str**»en|>n\ii<t*runtjeii  L  —  Eine  Verbesserung  dea  Hidupflnsters.  — Ntrawnnnterhaltting:  Stranaen- 
rriniKUBK  und  Verwendung  de«  Kehricht»  in  .Städten  Nord-Amerikas.  —  .MraüteiibahnwejieB:  Kurufilimhe  Strasseubahn-Praxi».  III.  — 
l'cbcr  electriacho  Untergrundbahnen,  *|ieci(-ll  in  Berlin  uud  London-  —  Secundarbahnweten :  Nene  Localbahnen  in  Bayern  —  SecundÄr- 
bahn  •  .Whricliti'n :  Statistik  und  BctriebHer^ebni*.«  von  Lokal-  und  Stra**r>nbahnen  im  Hotiat  Peeember  1HU1.  KuUcheldungen.  — 
Verwl»rhleH. 


MtrnMNeubau. 

UiiHere  heutigen  StrassenpllaNterungcn. 

Wer  will  bunen  au  der  Straoen, 
Mtiss  die  Leute  reden  lanüen. 

Dieses  alte  Sprüehwort,  dessen  volle  Gültigkeit 
auch  die  heutigen  Architekten  oftmals  erfahren  müssen, 
gilt  in  unserem  Zeitalter  des  Verkehrs  auch  für  die 
Bautätigkeit  des  Bau-Ingenieurs  auf  der  Strasse  selbst, 
für  den  Strassenbau  aber  in  noch  verstärktem  Maasse. 
Der  Bau  auf  der  Strasse  erfolgt  ja  auch  unter  den 
Augen  Aller  für  die  Uesammtheit,  während  der  Bau  an 
der  Stras.se  fast  ausschliesslich  im  Interesse  Einzelner 
vorgenommen  wird. 

Nachdem  im  Mittelalter  ausser  vielen  anderen  Aus- 
übungen menschlicher  Thätigkeit,  die  schon  in  der 
alten  Welt  hohe  Vervollkommnung  erreicht  hatten, 
auch  der  Strassenbau  fast  in  Vergessenheit  ge- 
rathen  war,  kam  derselbe  zu  Ende  des  vorigen  uud 
zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  wieder  etwas  mehr 
in  Aufschwung,  freilich,  um  durch  die  rasche  Entwick- 
lung des  Eisenbahnwesens,  welches  Jahrzehnte  hindurch 
fast  die  gesammten  technischen  Kräfte  unseres  Vater- 
landes in  Anspruch  nahm,  vorübergehend  wieder  in 
den  Hintergrund  gedrängt  zu  werden.  Eist  in  der 
neuereu  Zeit  hat  man  wieder  begonnen,  auch  diesem 
Zweige  der  Ingenieurwissenschaften  die  gebührende 
Beachtung  zu  schenken,  iu  der  richtigen  Erkenntnis*, 
dass  gut  ausgebaute  Strassen  kein  Luxus,  sondern  für 
den  gerade  durch  die  Eisenbahnen  in's  Ungeahnte  ge- 
steigerten Verkehr  eine  dringende  Notwendigkeit  ge- 
worden sind.  Darum  werden  in  unserer  Zeit  von  den 
Weltstädten  jährlich  Millionen,  von  den  grösseren 
Städten  viele  Hunderttausende  für  die  Instandsetzung 
und  Unterhaltung  der  Strassen  aufgewandt.  Dieser 
Umstand  allein  berechtigt  das  grössere  Publicum,  den 
Strassenbau  mit  besonderer  Aufmerksamkeit  zu  ver- 
folgen, und  legt  dem  ausführenden  Ingenieur  die  Pflicht 
auf,  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  "ihm  anvertrauten 
bedeutenden  Mittel  unter  wirtschaftlicher  Vei  weuduug 


zur  möglichsten  Erfüllaug  aller  derjenigen  mannig- 
faltigen Bedingungen  verwandt  werden,  die  im  Nach- 
stehenden besprochen  werden  sollen. 

Diese  Aufgabe  ist  indessen  schwerer,  als  die 
meisten  der  Sache  ferner  Stehenden  wohl  annehmen: 
denn  nicht  allein  werden  an  jedem  Orte  durch  die 
Beschaffenheit  des  zur  Verfügung  stehenden  natürlichen 
Strassenbaumaterials,  sondern  auch  iu  den  einzelnen 
Strassen  desselben  Ortes  durch  die  Art  und  Lebhaftig- 
keit des  Verkehrs,  die  Breite  und  Lage  der  Strasseu, 
die  Eigentümlichkeit  des  Anbaues  nnd  durch  zahl- 
reiche andere  Umstände  besondere  Lösungen  der  Auf- 
gabe erfordert,  je  nachdem  der  einen  oder  andern  Be' 
diugung  iu  erster  Linie  genügt  werden  soll.  Hieraus 
ergiebt  sich  wiederum,  dass  zu  gleicher  Zeit  niemals 
alle  Ansprüche  befriedigt,  dass  nur verhältnissmässig 
gute  Ausführungen  geschaffen  werden  können. 

Kür  den  Strassenbau  in  den  Städten,  auf  den  sich 
unsere  Betrachtung  erstrecken  soll  -  und  zwar  unter 
besonderer  Berücksichtigung  der  Verhältnisse  der 
Cölner  Altstadt  —  kommen,  so  schreibt  die  „Cöln.  Ztg.", 
da  die  Strassen  nach  Richtung,  Breitenabmessuug  und 
Hölienanlage  schon  gegeben  sind,  im  wesentlichen  fol- 
gende Punkte  in  Betracht:  die  Einteilung  der  zur 
Verfügung  .»teilenden  Strassenbreite  uach  Kussgänger- 
wegen uud  Eahrbahn,  die  Anordnung  der  l^uergefälle, 
die  Befestigung  der  Kussgängerwege  nnd  der  Ausbau 
der  Fahrbahn. 

Die  Eiutheilung  der  Altstadtstiassen  wird  mit 
ganz  geringen  Ausnahmen,  WO  die  Anlage  von  Mittel- 
alleen möglich  ist,  in  der  Kegel  so  zu  treffen  sein,  dass 
neben  der  iu  der  Milte  anzuordnenden  Kahrbahu  beider- 
seits erhöhte  Kusswege  anzulegen  sind.  Die  Erfahrung 
hat  gelehrt,  dass  bei  einer  derartigen  Strasseneiu- 
tbeilung  jeder  der  beiden  Kusswege  zweckmässig  etwa 
ein  Vierte!  bis  ein  Fünftel  der  gesammten  Strassen- 
breite erhallet)  muss.  Diese  theoretische  Forderung 
lässt  sich  indessen  in  vielen  Kalten  in  unserer  Altstadt 
nicht  erfülleu,  da  die  Schaffung  oder  Beibehaltung 
einer  Fahrbahnbreite,  die  für  zwei  sich  begegnende 
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Fuhrwerke  genügt,  wenn  irgend  möglich  erreicht 
werden  muss.  Man  wird  daher  iu  vielen  Fällen  auch 
weniger  breite  Bürgersteige  im  Interesse  des  Fuhrver- 
kehrs in  den  Kauf  nehmen  müssen.  Immerhin  wird 
man  bei'm  fortschreitenden  Neu-Ausbau  der  altstädtischen 
Strassen  noch  an  sehr  vielen  Stellen,  wo  die  Sparsam- 
keit der  früher  zur  Anlage  eines  Trottoirs  verpflich- 
teten Anlieger  Äusserst  schmale,  oft  für  eine  Person 
kaum  ausreichende  Bürgersteige  hat  entstehen  lassen, 
für  den  Fussgangerverkehr  noch  manche  wesentliche 
Verbesserung  erreichen  können.  Es  wird  sogar  für  die 
Folge,  wie  dies  schon  manchmal  geschehen  mnsste,  in 
besonders  lebhaft  begangenen  schmalen  Strassen  den 
Fuhrwerken  unter  Vorschreibuug  eiuer  bestimmten 
Fahrrichtuug  nur  eine  einspurige  Fahrbahn  zuzuweisen 
sein.  Die  Ausführbarkeit  dieser  Maassregel  hängt 
natürlich  in  jedem  einzelnen  Falle  davon  ab,  ob  in  der 
Nähe  eine  andere,  für  die  entgegengesetzte  Verkehrs- 
richtung  freigegebene  Strasse  vorhanden  ist.  Für  die 
möglichste  Verbreiterung  der  Fusswege  ist  jedoch 
nicht  allein  die  Rücksicht  auf  den  Fussgängerverkehr 
selbst,  sondern  auch  der  Umstand  bestimmend,  dass  es 
nicht  zweckmässig  ist,  Versorgungsleitungen,  wie  Gas- 
nnd  Wasserleitungen,  electrische  Kabel,  Druckluft- 
leitungen  U.  dergl.,  bei  welchen  öftere  Ausbesserungen 
und  Anbohruugen  unvermeidlich  sind,  nnter  der  end- 
gültig befestigten  und  daher  nnr  mit  grossen  Kosten 
wiederherzustellenden  Fahrbahn  unterzubringen;  sie 
gehören  vielmehr  unter  die  Fusswege,  deren  Wieder- 
herstellung schneller  und  mit  geringeren  Kosten  zu  be- 
wirken ist,  abgesehen  davon,  dass  die  Zuleitungen  zu 
den  Häusern  in  diesem  Falle  kürzer  und  darum  wohl- 
feiler werden. 

Die  ^uergefälle  der  Fahrbahn  und  der  Bürger- 
steige  müssen  in  städtischen  Stiassen  nicht  nur  des 
guten  Aussehens  wegen,  sondern  in  Rücksicht  auf  die 
Verkehrssicherkeit  so  flach  wie  möglich  gehalten  werden. 
Stark  geneigte  Trottoirflächen  begehen  sich  unange- 
nehm, und  auf  Fahldämmen  mit  starkem  (^uergefälle 
rutschen  die  Fuhrwerke  bei  schlüpfrigem  Wetter  leicht 
nach  der  Gosse  hinaus,  wobei  besonders  während  einer 
schnellen  Fahrt  ein  Schleudern  entsteht,  das  zu  Un- 
fällen Anlass  gebeu  kann.  Eine  Grenze  findet  die 
Verflachung  der  tyuergefälle  iu  der  Notwendigkeit, 
das  erforderliche  Gefälle  für  eine  ordnungsmässige 
Wasserabführung  zu  erhalten. 

Die  Abdeckung  der  Fusswege  ist  bei  den  verhält- 
nissmässig  geringen  Lasten  keinem  starken  Vcrsehleiss 
ausgesetzt.  Die  meist  übliche  Gussasphaltsthieht  au 
einer  massig  starken  Betou-Uuterlage  darf  uach  dem 
heutigen  Standpunkte  des  Strassenbaues  im  Allge- 
meinen für  die  zweckmässigste  Art  der  Bürgersteig- 
befestiguug  gelten.  Der  Asphalt,  im  richtigen 
Mischungsverhältniss  augewendet,  besitzt  eine  gleich 
gute  Widerstandsfähigkeit  gegen  Einflüsse  der  Wärme 
und  der  Kälte,  er  giebt  keinen  Senkungen,  wie  die- 
selben über  Irisch  angelegten  Rohrgräben  und  der- 
gleichen stets  vorkommen,  ohne  zu  zerreissen,  nach, 
ist  wegen  seiner  Elasticität  wenig  dem  Abschleissen 
ausgesetzt,  angenehm  begehbar,  zeigt  keine  Neigungen 
zum  Glattwerden  und  kann  bei  nothwendig  werdenden 
Ausbesserungen  durch  Umschmelzen  öfter  von  neuem 
verwendet  werden.  Noch  dauerhafter  und  darum  — 
wenn  auch  in  der  ersten  Anlage  nicht  unerheblich 
theurer  —  doch  auf  die  Dauer  billiger  sind  die  soge- 
nannten Platines-Pflastersteine,  hergestellt  aus  kleineu 
viereckigen,  sehr  sorgfältig  bearbeiteten  Pflastersteinen 
von  weicher  Gesteinsart  mit  durchaus  ebenen  Köpfen. 
Diese  Befestigungsart  gestattet  leicht  Ausbesserungen, 
ist  indessen  für  den  Fussgänger  wegen  der  unvermeid- 
lichen Fugeubildungen  und  der  grösseren  Glätte  weniger 
Man  wird  daher,  abgesehen  von  vorläufigen 


Anlagen  uud  solcheu  Fällen,  in  denen  auf  eine  grössere 
Dauerhaftigkeit  ganz  besonderer  Werth  gelegt  wird, 
Platines-Pflasterungen  als  endgültige  Bürgersteig- Be- 
festigungen meist  nur  dann  zur  Anwendung  bringen, 
wenn  die  Fahrbahudecke  völlig  undurchlässig  ist, 
und  wenn  dabei  das  Vorhandensein  grösserer  Gas- 
oder Wasserrohre  im  Strassenkörper  die  Befürchtung 
nahe  legt,  dass  bei'm  Undichtwerden  dieser  Leitungen 
Gas  oder  Wasser  unter  der  festen  Strassendec.ke  hindurch 
in  die  anliegenden  Häuser  einzudringen  vermag:  die 
in  losem  Sand  versetzten  Bürgersteigpflastei  steine 
sichern  beiden  Körpern  ein  gefahrloses  Austreten  auf 
die  Strasse  selber. 

Auf  öffentlichen  Schmuckplätzen  wird  man,  wie 
dies  auf  dem  Domhof,  dein  Apostelkloster,  an  der 
Mauritiuskirche,  vor  der  Severinskirche  und  an  einzelneu 
Stellen  der  Cölner  Neustadt  geschehen  ist,  des  freund- 
licheren Aussehens  wegen  einen  mehrfarbigen,  gemuster- 
ten Mosaikbelag  aus  kleineren  Steinen  anwenden 
können.  Auch  Beläge  aus  Cementplatten  lassen  sich 
nach  dem  heutigen  Staude  der  Technik  vielfach  mit 
Vortheil  verwenden,  besonders  an  Stellen,  die  den 
Witterungseintlüsseu  weniger  ausgesetzt  sind,  wie  bei- 
spielsweise unter  den  Kisenbahnüberfuhrungen. 

(Schill«*  folgt.) 


Eine  Verbesserung  des  Holzpflasters 

wurde  von  Ingenieur  Mall  et  in  Paris  dadurch  zu  er- 
reichen gesucht,  dass  die  Holzklötze  senkrecht  zur 
Faserrichtung  einem  starken  Druck  ausgesetzt  wurden. 

Das  hatte  zur  Folge,  dass  die  Jahresringe  zn- 
sammengepresst  wurden,  eine  grössere  Anzahl  der 
llolzstöckel  daher  auf  die  ljuadraleiuheit  der  Strassen- 
oberfläche  zur  Vertheilung  gelangte  uud  das  Holz  in 
Folge  dieser  Dichtung  sich  gegen  Abnutzung  wider- 
standsfähiger erwies. 

Chef -Ingenieur  von  Tavernicr,  dem  die  oberste 
Leitung  des  Erhaltungsdienstes  der  Strassen  nnd  der 
Promenaden  von  Paris  obliegt,  äussert  sich  über  den 
Erfolg  dieses  Verfahrens  dahin,  dass  die  beabsichtigten 
Resultate,  geringere  Abnutzung  an  der  Oberfläche  und 
geringere  Dehnung  quer  zur  Strassenachse,  zwar  er- 
reicht worden  seien,  die  Ufr  die  Zusammenpressung 
aufgewendeten  Kosten  aber  nicht  im  Verhältniss  ständen 
zu  den  Vortheilen  der  Mallet'schen  Klötze;  man  ist 
daher  von  der  weiteren  Verwendung  der  gepressten 
Klötze  in  Paris  abgekommen,  was  um  so  eher  geschehen 
konnte,  als  sich  natürliches,  mit  Creosot  getränktes 
Holz  als  vollkommen  genügend  erwiesen  habe,  falls  nur 
die  Vorsicht  gebraucht  werde,  dass  nicht  Klötze  von 
verschiedenen  Schlägen  oder  gar  verschiedenen  Holz- 
arten gleichzeitig  zur  Verwendung  gelangten.  Es  soll 
daher  ein  Strassenzug  ausschliesslich  mit  einer  Holz- 
gattung gepflastert  werden. 

Gegentheils  ist  man  iu  London  von  diesem  Ver- 
fahren des  Tränkens  mit  Creosot  und  des  Verlegens 
mit  etwa  1  cm  breiten,  mit  Asphalt  ausgefüllten  Fugen 
abgekommen,  indem  man  die  eingetränkten,  aber  senk- 
recht zu  den  Längsfasern  stark  zusammengepressten 
Klötze  ohue  merkliche  Fugen  verlegt. 

Während  früher  meist  das  Holz  der  schwe- 
dischen Föhre,  welche  ihres  langsamen  Wachsthums 
wegen  sehr  dicht  gelagerte  Jahresringe  besitzt,  ver- 
wendet wurde,  sind  in  neuerer  Zeil  ausgedehnte  Ver- 
suche mit  einer  mahagoniartigen,  schweren,  harten  uud 
dauerhaften  westaustralischen  Holzart.  „Jarrah"  ge- 
nannt, gemacht  worden. 

Im  Ganzen  sollen  in  London  in  etwa  10  der  letz- 
ten Jahre  «00  000  rjin  Holzpflaster  verlegt  worden 
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sein.  Von  den  2800  km  Gesammtlänge  dieser  Stadt 
haben  1276  km  Quarz  und  Kies.  916  km  Macadain. 
460  km  Granit,  85  km  Holz  und  20  km  Asphaltpflaster 

Ii.  Z  ....  r. 

Strassenreinfgnng  und  Yerwendung  des 
Kehrichts  in  Stödten  Nordamerika'«. 

Ueber  die  Reinigung  der  Strassen  in  einer  AnzahLvon 
Städten  Nordamerika'»,  sowie  die  Verwendung  des  Kehricht* 
bringt  der  „Oosundheits-Ingenieur"  nach  dem  , Engineering 
and  Building  Record"  die  folgenden  Mitteilungen: 

Vor  einiger  Zeit  hatte  der  Chef  der  Strassenreinigung 
zu  Philadelphia,  Svlvester  H.  Martin,  es  in  genanntem 
Blatte  angeregt.  Ober  die  Methoden  der  Strassenreinigung 
in  amerikanischen  Städten  statistisches  Material  zu  sammeln 
und  zu  diesem  Zwecke  einen  Fragebogen  entworfen,  welcher 
folgende  Fragen  zur  Beantwortung  stellte.  Die  auf  die 
Strassenreinigung  Philadelphias  bezüglichen  Antworten 
waren  gleichzeitig  mit  abgedruckt. 

1.  Bevölkerungszahl  ?  1060000. 

2.  Wie  riele  Häuser,  Läden  und  Wohnungen  sind 
vorhanden  ?    203  500. 

3.  Wie  oft  wird  die  Asche  entfernt?  Einmal  wöchent- 
lich. 

4.  Desgleichen  die   Abfälle  (garbage)?    Drei-  oder 
viermal  wöchentlich. 

5.  Wie  viele  Meilen  (km)  gepflasterter  Strassen  sind 
vorhanden?    ca.  1205  km,  und  zwar: 

a)  uus  Stcinwürfeln  (cobble  stonea)?  631  km, 

b)  aas  Bruchsteinen  (rubble  stonea)  ?  189,^  km, 

c)  «üb  Granit:-    157  km, 

d)  macadamisirt?    1 5 4 ,4  km, 

e)  aus  Asphaltblöcken?    29„  km, 
0  aus  Aapbaltbelag  ?    25^  km, 
g)  aus  Ziegelsteinen?  18  km. 

6.  Wie  viele  Meilen  (km)  ungepHasterter  Strassen  sind 
vorhanden  ? 

7.  Wie  oft  werden  die  Strassen  gereinigt?    1-,  2-,  3- 
und  6  mal  wöchentlich. 

8.  Wie   gross   ist  die   durchschnittliche    Breite  der 
Strassen  ?    16„  m. 

9.  Sind  die  Strasseu  mit  Entwässerungsanlagen  vor- 
sehen Tbeilweisc. 

10.  Wie  viele  Canalsammelgruben  (sewer  catch  basins) 
sind  vorhanden?  7C00. 

11.  Wie  oft  werden  diese  gereinigt?  Einmal  wöchent- 
lich. 

12.  Welche  Vorkehrungen  zur  Fortschaffung  todter 
Thicre  giobt  es?  Der  Uebernehmer  der  Strasscn- 
reinigung  hat  dies  zu  besorgen. 

13.  Wird  die  Reinigung  auf  Contract  oder  im  Taglohn 
ausgeführt?  Auf  Contract,  welcher  alljährlich  er- 
neuert wird. 

14.  Wio  hoch  stellen  sich  die  Kosten  der  Straesen- 
rcinigung  pro  Jahr?  Contractsumme  ca.  1785 176  Mk. 
für  1889. 

15.  Besitzt  die  Stadt  selbst  die  Einrichtungen  für  die 
Strassenreinigung  ? 

Iß.  Desgl.  für  die  Abfuhr  der  Asche? 

17.  „      „     „       „       „  Abfälle? 

18.  „      „     ,,  Reinigung  der  Canalsammelgruben? 

19.  ,,      ,,     „   Fortschaffung  der  Cadaver? 

20.  Wie  hoch  stellen  sich  die  Kosten  der  Beaufsichti- 
gung für  den  gesammten  Betrieb?    50 064  Mk. 

21.  Wo  bleibt  man  mit  dem  Strassonkehricht  ?  Tief- 
liegende Londflächcn  werden  mit  demselben  auf- 
gehabt. 

22.  Desgl.  mit  der  ARche?    Dieselbe  Verwendung. 

23.  „    dem  Abfall?    Zum  Schweinefutter,  dio 

Rückstände  werden  zu  Dünger  verwandt. 

24.  „      „     den  todten  Thieren?  Vergraben. 

25.  Werden  die  Strassen  durch  Maschinen-  oder  Hand- 
arbeit gefegt?    in  beiden  Arten. 

26.  Welche  Art  von  Handbesen  werden  benutzt?  Bast- 
besen i^Pusb-brooms). 

Derartige  Fragebogen  wurden  seitens  der  Redaction 
des  Engineering  and  Building  Recerd  an  sämmtliche  Orte 
Amerikas  von  einiger  Bedeutung  mit  der  Bitte  um  ent- 


sprechende Beantwortung  gesandt.  Wenn  auch  der  Erfolg 
nicht  ganz  den  gehegten  Erwartungen  entsprach,  so  ist  es 
doch  möglich  gewesen,  aof  Grund  der  eingelaufenen  Beant- 
wortungen die  folgenden  Daten  zu  sammeln: 

Die  beistehende  Tabelle  (S.  28)  giebt  in  den  Zusammen- 
stellungen die  Kosten  der  Strassenreinigung  von  32  Städten, 
welche  ziemlich  vollständige  Berichte  eingesandt  hatten. 

Die  Verwendung  des  Strasaenkehrichtes  ist 
die  folgende:  In  54  Orten  benutzt  man  ihn  zur  Aufhöhung 
von  Landflächen ,  zu  Straeeenregulirungen  und  Garten- 
arbeiten, nnd  an  3  Orten  wird  der  Ueberschuas  ins  Meer 
geworfen ;  an  9  Plätzen,  wird  er  in  Gruben  geschüttet,  an 
6  Plätzen  aus  der  Stadt  abgeholt,  an  2  Orten  in  den  Fluss 
geworfen.  In  1  Stadt  wird  er  als  Dung  gebraucht  und  an 
3  Stellen  ala  solcher  verkauft.    Summa  78  Orte. 

Die  Reinigung  der  Canalsammelgruben  findet 
statt:  Wöchentlich  in  3,  Htägig  in  1,  monatlich  in  C, 
zweimonatlich  in  2,  vierteljährlich  in  5,  dreimal  im  Jahr 
in  1,  halbjährlich  in  7,  jährlich  in  4  Orten.  In  1  Stadt 
(Lowel)  werden  die  Gruben  1  bis  2  mal  pro  Woche,  in 
1  Stadt  8  bis  10  mal  im  Jahr,  in  I  Stadt  6  bis  12  mal 
gereinigt.  Los  Angeles  endlich  reinigt  sie  im  Winter 
wöchentlich  und  im  Sommer  bei  trockener  Jahreszeit  monat- 
lich.   Summa  33  Plätze. 

Vorstehende  Angaben  betreffen  in  vielen  Fällen  die 
durchschnittlichen  Reinigungen ;  es  ist  festgestellt,  dass  in 
mehreren  dieser  Städte  die  Reinigung  der  Gruben,  falls  er- 
forderlich, häufiger  stattfindet.  Von  den  Übrigen  St&dton 
haben  manche  keine  Berichte  eingeliefert:  andere  theilen 
mit,  dass  sie  keine  Entwässerungssysteme  besitzen ;  andere 
berichten  von  Reinigungen  „nach  jedem  Sturm",  „so  oft 
als  nothweudig",  „wenn  die  Gruben  gefüllt  sind"  oder 
„nicht  regelmässig". 

Unter  den  Berichten  enthalten  32  keino  Angaben  über 
die  Kosten,  nur  26  führen  solche  auf.  Nach  letzteren  be- 
tragen die  jährlichen  Keinigungskostcn  pro  Grube  1  Mk, 
32  Pfg.  bis  49  Mk.  18  Pfg.,  im  Durchschnitt  16  Mk.  80  Pfg. 
Zwei  Drittel  der  gegebenen  Preisansätze  variiren  zwisohen 

6  Mk.  13  Pfg.  bis  25  Mk.  20  Pfg.  bei  einem  Durchschnitt 
von  15  Mk.  20  Pfg.  Möglicher  Weise  enthalten  3  oder  4 
der  grösseren  Ziffern  auch  die  Keinigungskosten  der  Canäle, 
jedoch  war  hierüber  nichts  festzustellen. 

Die  Abfuhr  der  Asche  findet  unier  41  Orten  statt 
in  8  Städten  täglich,  in  2  dreimal  pro  Woche,  in  9  zwei- 
mal pro  Woche,  in  16  allwöchentlich,  in  2  alle  14  Tage 
und  in  1  Stadt  monatlich.  In  einigen  Städten  wird  die 
Asche  in  den  Geschäftsgegenden  im  Mittelpunkt  der  Stadt 
noch  häufiger  fortgeschafft;  z.  B.  in  Washington  2  bis  6  mal 
J  wöchentlich,  in  Chicago  2  bis  3  mal  in  der  Woche.  In 
1  Boston  wird  die  Asche  aus  Wobnungen  wöchentlich,  aus 
Läden  2  mal  in  der  Woche  und  aus  Hotels  und  von 
Märkten  täglich  abgefahren. 

Aus  den  übrigen  Städten  sind  keine  Berichte  einge- 
I  laufen  oder  es  wurde  festgestellt,  dass  dort  die  Entfernung 
gänzlich  den  Hausbewohnern  überlassen  bleibt;  in  einigen 
Fällen  jedoch  steht  dieses  Verfahren  unter  Controlle  der 
Gesundheitspolizei,  welche  einschreitet,  wenn  die  Fort- 
schaffung zu  lange  vernachlässigt  werden  sollte. 

Die  Asche  wird  verwendet:  in  53  Städten,  gleich 
dem  Kehricht,  für  Aufhöhungszwecke ;  in  3  Städten  be- 
fördert man  sie  in's  Meer,  in  1 1  Städten  in  Gruben,  in 

7  Städten  wird  sie  aus  der  Stadt  abgeholt  und  in  4  Städten 
wirft  man  sie  in  den  Flusa.    Zusammen  78  Städte. 

Die  Abfälle  werden  fortgeschafft:  in  13  Städten  täg- 
lich, in  7  3  mal  wöchentlich,  in  12  2  mal  wöchentlich,  in  9 
wöchentlich,  in  1  Stadt  alle  14  Tage,  im  Sommer  täglich 
in  2  Städten,  halbwöchenlich  im  Winter  und  3 mal  wöchent- 
lich im  Sommer  in  7  Städten,  endlich  in  Chicago  2-  bis 
3 mal  in  der  Woche.    Zusammen  52  Städte. 

Ferner  berichten  8  Städte,  dass  die  Abfälle  von  Märkten, 
aus  Läden,  Gasthöfen  und  Restaurants  täglich  abgeholt 
werden.  In  5  Berichten  wird  hierüber  nichts  mitgetbeilt 
und  in  den  übrigen  findet  sich  angegeben,  dass  dio  Fort- 
Schaffung  den  Hausbewohnern  unter  der  Aufsicht  der  üo- 
sundheitepolizei  obliegt. 

Die  Abfälle  finden  die  nachstehende  Verwendung: 
5  Städte  verwenden  sie  als  Dünger  oder  verkaufen  sie  an 
Düngerfabriken,  16  Städte  verkaufen  sie  an  Landleute  oder 
füttern  mit  denselben  die  Schweine;  an  5  Plätzen  werden 
dio  Abfälle  in  Oefen  verbrannt  und  an  9  in  Gruben  ge- 
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schottet.  8  Städte  schaffen  sie  auf  Ablagerplätze  uud  in 
1  Stadt  ISsst  man  «ie  draussen  verfaulen.  An  1  Ort  be- 
handelt man  sie  mit  Kalk,  an  4  Orten  vergrübt  man  «ie, 
an  7  Orten  wirft  man  »ie  in  den  Flu»«,  an  2  Orten  beför- 
dert man  »ie  in'»  Meer,  in  3  Orten  verfügt  der  L'ebernehmer 
über  die  Abfalle  und  in  lü  Städten  verwendet  man  »ie 
zur  Ebnung  von  Landflächen  etc.  Zusammen  71  Stade. 
Nach  einem  der  Berichto  wird  der  Abfall  theilneise  in 
einer  Grube  mit  A»che  und  Straseenkehricht  verbrannt. 

Die  Fort»chaffung  der  Cadaver  von  den 
Straelen,  wohl  eine  besondere  Eigentümlichkeit  ameri- 
kanischer Städte,  wird  in  29  Stödten  contraetlich  auf  Konten 
der  Verwaltung  besorgt,  während  diese»  in  36  Städten 
durch  eigens  dafür  angestellte  Beamte  oder  auf  Yerfügnng 
des  Gesundheitsamtes  geschieht.  In  ähnlicher  Weise,  jedoch 
auf  Kosten  de»  Kigenthömer»,  wenn  solcher  gefunden  wird, 
verfahrt  man  in  4  Städten.  In  T  .Städten  hat  der  Unter- 
nehmer die  Fortschaffung  gegen  L'cberlassnng  de*  Cadavers 
zu  besorgen,  in  2  Städten  zahlt  der  Unternehmer  sogar  fDr 
daa  Privilegium,  die  Cadavcr  zu  sammeln,  eine  kleine  Ab- 
gabe an  die  Stadt,  und  in  8  Städten  sind  keine  Einrichtungen 
getroffen,  oder  man  Qberlässt  den  EigcnthOmern  oder  ande- 
ren Privatpersonen  die   Fortschaffung  der  Cadaver.  Zu 


Verleihung  des  vorgenannten  Privilegium«  monatlich 
2106t,„  Mk.  bezahlen. 

lieber  die  Verwendung  der  Cadaver  wird  folgen- 
de* berichtet:  33  Städte  begraben  dieselben,  21  Städte 
üherliefern  sie  an  Leim-  oder  Düngerfabriken  etc. ;  an 
2  Orten  werden  sie  verbrannt  oder  gedörrt,  in  3  Orten 
für  Dungzwecke  benutzt.  An  1  Ort  nimmt  der  Missouri- 
Fluss  sie  auf,  an  3  Urten  werden  sie  in  Gruben  geworfen 
(auch  theils  dort  verbrannt),  an  5  Plätzen  schafft  man  «ie 
aus  der  Stadt  und  2  Städte  endlich  Überlassen  die  Cadaver 
ihrem  Schicksal  auf  den  Feldern.    Zusammen  70  Städte. 

Straasenkehrmaschinen  sind  nach  den  Berichten  in 
grösRcrem  oder  geringerem  Maasso  in  35  Städten  in  Ge- 
brauch. 

In  vielon  der  berichtenden  Städte  scheinen  Verbesse- 
rungen sehr  am  Platze  zu  sein ;  eine  Stadt  z.  It.  in  Penn- 
sylvania mit  mehr  als  25000  Seelen  hat  weder  Abfluss- 
caniile,  noch  eine  regelrechte  Strassenreinigung,  und  1  Stadt 
in  Kansas  von  12000  Einwohnern  hat  bei  etwa  1*4  km 
Strassenlängen  nur  etwas  über  1  km  macadamisirte 
Strassen.  Das*  Plätze,  welche  nach  einem  Bericht  aus 
Indianapolis  vun  dein  Gebiet  der  natürlichen  Gasquellen 
entfernt  liegen,  Asche  Uberhaupt  nicht  produciren,  erscheint 


lammen  8«  Städte.  Die  Stadt  St.  Louis  lässt  «ich  für  die     etwas  auffällig. 

die  Stras«enrelnlgnMg  In  82  Städten  SonUmerlkaV 


Nainc  der  Stadt 

Anzahl 
der 
Ein- 
wohner 

Strassenderke  an 

"m  1  ~~f  ~1 

Block.,  Stein-  Maca- 
Asphalt  würfe)  dam 

et*. 

Kies 
oder 
unge- 
pthtst. 

Breit« 
der 

Haupt  Strassen 

km 

km 

km 

km 

Meter 

New-York.   .    .  . 

1  "50000 

523,, 

8,. 

•41,,. 

««.„ 

18„— 30.,, 

Philadelphia  .  .  . 
Brooklyn  .... 

1050  000 
852  000 
450000 

420., 
139,, 
85,., 

631,,, 
451,, 
12« 

104,4 
2T6,. 

255,, 

15,4. 

18.- —21., 
12.. 

Omaha,  Neb.  .  .  . 
Kingston,  N.  Y.  .  . 

1 1n  lnili,  Ifinri 

Jersey  City,  N.  J.  . 

135000 
22000 

fiR  fki  krh 
.10  IMJIP 

163000 

(./I  83,- 
1.« 

44,,. 

!«)„ 

70,, 
2,i 

50(1« 
61., 
7».u 

1(14,, 

30„, 
15,,, 
20, , 
18., 

E.  Saginaw.  Mich.  . 
Springficld,  Mass.  . 

40000 
00  000 
43  700 

1«„ 
40,. 

l-> 

Im. 

1,* 
24„ 

144., 

lRl.s 
1G0.4 

18,t-30,„ 
20., 
15w 

Schenectady,  N.  Y. 

22000 

1»,» 

80., 

21., 

Decatur,  Hl.  .  .  . 
Hoboken,  N.  Y.  .  . 
Chelsca,  Mass.   .  . 

18000 
28  000 

12.. 
S3,„ 

2,. 

3,,. 

80,., 

54.; 

18« 
1.->,„-30,„ 
15.,, 

Cohoes  N.  Y.  .  .  . 
New  Häven,  Conn. 

24  000 

85  000 

K 

44,; 

40,( 

172,„ 

18,,, 
I5,0  1!)., 

)>ubu«jue,  Jowa  .  . 
Kresno,  Cat.  .  .  . 
New  London,  Conn. 
Ilaverhill,  Mas». 

35000 
1 1  000 
13  800 
2»!  500 

1,4 

l.o 
2., 

o„ 

55.:  128,. 
—       5«,  i 

0,r.  13,; 

3„  40,. 

22„ 

10..-24., 

15,„-18,;1 

Washington,  D.  C. 
Chicago,  III.  .  .  . 
New  Orleans.  La.  . 
Minneapolis,  Minn.  . 

250000 
1 200  000 
250  000 
200  000 

201.,  — 

508.;  - 

Ol.,  .-.3„ 
30.,,  - 

331,, 

2284,, 
732,, 
1245,, 

24..-4S,, 
»  23., 
15.„--I8,t 
24., 

Newport,  Ky.  .  .  . 
St.  Louis,  Mo.  .  . 
Mobile,  Ala  .  .  . 
Los  Angeles.  Cal.  . 
Lowell,  Mass. .    .  . 

28  000 
450  000 
15  000 
50  000 
78  000 

80„ 
UV. 
12„, 
15„ 

... 

14.* 

354.n 
32„, 

2.4 

1«., 

482,: 
U2„ 
128,; 

1",„ 

12., 
24„ 
15h, 
24„ 
15..Jä-l,4 

Albany,  N.  Y.  .  . 
Lawrence.  Ma«s.  . 

08  000 
4  4  500 

_•'.>.,  5«.. 
3.:  - 

i 

u 

112,., 

(/i  II.,, -17, 
15.,, 

Bauligkeit  der  Reinigung 


Kosten 
der 

pro  Jahr 


1  j  täglich,  1 .,  3  mal,  \s  2  mal 

wöchentlich. 
1  mal  in  der  Woche.  - 
Theils  tägl.,  theils  3  mal  wöchcntl. 
Hauptstrusscn  täglich,  die  übrigen  2- 

und  3  mal  die  Woche. 
Wöchentlich,  aber  nicht  regelmässig. 
Wöchentlich. 

Pflaster  tägl.,  andere  von  Zeit  zu  Zeit. 
Einige  wöchentlich,  andere  l-  oder 

2  mal  in  4  Wochen. 
Vierteljährlich! 

Halbwöchenlich,  mitunter  öfter. 
Blockptlaster  täglich,  andere  Strassen 

je  nach  der  Lage. 
Hauptstrassen   wöchentlich,  Neben- 

strassen  ulle  2  Wochen. 
Gepflasterte  Strassen  wöchentlich. 
Wöchentlich! 

Blockpflastcr  halbwöchenlich,  Maca- 
dam monatlich. 

Gepflasterte  Strassen  wöchentlich. 

Blockpflaster  1-  bis  2  mal  pro  Woche, 
andere  gelegentlich. 

Monatlich,  ausgenommen  im  Winter. 

Taglich. 

Monatlich. 

Blöcke,  und  Stromsteine  halbwöch., 

Macadam  vierteljährlich. 
1-  bis  Gmal  wöchentlich. 
Monatlich  bis  täglich. 
Möglichst  täglich. 

Gepflasterte  Strassen,   falls  nöthig. 

täglich, 
Halbjährlich. 
3  mal  in  der  Woche. 
Täglich. 

Pflasterungen  2-  hi»  3  mal  pro  Woche. 
Gepflasterte    llauptstrassen  täglich, 
andere    ungeprlasterte  wöchetitl. 
1-  bis  2  mul  in  der  Woche. 
Gepflasterte  Strassen  wöchentlich. 


5273  507 

1785  175 
\  428  000 
«30000 

84  000 
8  400 
21000 
109  200 

8  4IMI 

#/25  200 
20  820 

8  400 

12  000 
10  800 
S400 

<,)37  8O0 
50  400 

25  020 
5  040 
8  400 
4  200 
1  200 
352  183 
805042 
315000 
(,011000 

21000 
«29  143 
100  800 

(■•)  33  600 
37  800 

33  000 
I. -»54  000 


la'i  Hiervon  4..  km  Alicen.  <h>  >nr  l!eiüiK»n«ski>*lt>n  titr  ril**ler.  !<•>  Kinsrhliesslich  der  llrtiekciiiiim-rlialturiit.  t,l)  Für  Fegen. 
>t  tieptlasterte  Strassen   pro  km  ti,,  m  breit   41  Mk.  77  IM«.,    IM.,    JU  m  breit  17  Mk..   24..-30.»  m  breit   .V2  Mk.  *)  Pfg. 

i/i   ZwiHcheukurven.    <-;'  «ewhit».    I*.  In  dieser  Spalte  sind  »He  IMWermi«.-«  v»n  glstter  Oberfläche,  sowie  Stein-  und  Asphalt- 

bliieke,  A«plialtirtiii«cn,  Stein-  und  llol/pHnsterungeii  enthalten. 
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KtrnHsteiibHhnweMen. 

KtiropäiNdie  Strassenbahn-Fraxis. 

in. 

Die  Strassenbahnen  von  Berlin")  haben  aus- 
schliesslich animalischen  Betrieb  mit  Pferden.  Ri  entspricht 
dem  Wunsche  der  städtischen  Behörden,  electrischen  Betrieb 
einzuführen  und  hierfür  das  unterirdische  Leitorsystcm  zu 
wählen ,  da»  an  die  Stelle  de«  Pferdebetriebe»  zu  treten 
hätte;  aber  die  maas*gebende  Gesollschaft  ist  nicht  Willen», 
diese  vermehrten  Ausgaben  zu  leisten ,  weil  naeh  einer 
Anzahl  von  Jahren  die  Strassenbnhnconstructionrn  aller 
Art  in  du«  Kigcnthum  der  Stadt  übergehen,  und  die  Ge- 
sellschaft kein«  Neigung  hat,  ein  Vermögen  unnötiger- 
weise dadurch  zu  verwirken,  dass  sie  das  Capital  aufbringt, 
welche»  zur  Durchführung  der  Neuerungen  erforderlich  wäre. 
Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn  -  Gesellschaft  hat  die 
Controlle  über  alle  Stra**encisenbuhnen  Berlin'*  mit  Aus- 
nähme  einiger  weniger  Strecken,  die  einen  kleinen  Bruch- 
thcil  der  btrassenbnhnanlagen  der  Stadt  bilden.  Die  ge- 
nannte Gesellschaft  ist  im  Besitze  von  ISO  engl.  Meilen 
eingleisiger  Strecke  und  hat  etwa  l(H)i)  Wagen  und 
5000  Pferde  im  Betriebe.  Im  letzten  lletriebsjahre  betrug 
die  Zahl  der  beförderten  Personen  rund  121  Millionen,  was 
eine  Vermehrung  gegen  das  Vorjahr  um  fi„  Nillionen,  be- 
deutet. Die  Gesellschaft  besitzt  ein  Concessionsrecbt ,  das 
bis  zum  Jahre  l'Jll  reicht,  in  welchem  JafcYG  alle  Gleise- 
anlagen  in  das  Besitzthum  der  SUdt  übergehen.  Die  Ge- 
sellschaft behält  zu  dieser  Zeit  nur  ihren  Pferdebestand,  das 
rollende  Material  und  dasjenige  von  ihrem  Grundbesitz,  da* 
zur  Zeit  ihr  Eigcnthuin  ist.  Die  Gesellschaft  verlegt  ihre 
Gleise  selbst,  muss  indessen  diejenige  Oberbautype  wählen, 
welche  die  städtischen  Behörden  ihr  anweisen,  und  niuss 
die  Verlegung  des  Oberbaues  in  einer  Weise  vornehmen, 
um  allen  behördlichen  Anforderungen  und  Bestimmungen 
gerecht  zu  werden.  Die  Gesellschaft  musa  alle  Ausgaben 
erstatten,  welcho  die  Verlegung  der  Wasserleitungen,  Ent- 
wässeriingscanälc,  Gasrohre  und  anderer  Leitungen  bei 
Herstellung  der  Gleiseanlagen  veranlasst,  und  mus»  ausser- 
dem die  Kosten  tragen,  welche  für  Reparaturen  von  Strassen- 
Pflasterungen  entstehen,  soweit  die  städtische  Behörde  den 
für  die  Gesellschaft  entfallenden  Anthcil  festsetzt.  Khe 
irgend  eine  ausgedehnte  Ausführung,  zu  welcher  die  Strasaen- 
hahngcscllschaft  betsteuern  muss ,  in  Angriff  genommen 
wird,  legen  die.  städtischen  Behörden  das  Project  -  aus 
blossen  Hötlichkeilsrücksicbten  —  gewöhnlich  erst  der 
Strassenbahnverwaltung  vor. 

Die  Straasenhahngesellschaft  hat  für  die  Benutzung  der 
öffentlichen  Strassen  eine  Abgabe  von  ihren  Gesummtein- 
nnhmen  von  4"„  zu  zahlen,  wenn  diese  Hinnahmen  nur 

Millionen  Dollar  betragen .  während  die  Abgaben 
bis  auf  8%  steigen,  wenn  die  V'.innahmen  3,;,-,  Millionen 
Dollar  und  darüber  erreichen.  Die  Gesellschaft  zahlte  von 
den  Einnahmen  des  letzen  Jahres  7,,il4",„  was  eine  Summe 
von  247(125  Dollar  ausmachte.  Ausserdem  hat  die  Gesell- 
schaft eine  Steuer  auf  ihren  ganzen  Grundbesitz,  sowie  eine 
Einkommensteuer  auf  die  nachgewiesenen  Erträge  über  4"„ 
zu  entrichten  ,  nnd  endlieh  haben  noch  die  Actionäre  eine 
Einkommensteuer  auf  ihre  Dividenden,  trotzdem  die  Gesell- 
schaft hierfür  bereits  zur  Besteuerung  herangezogen  worden 
ist.  Es  hat  mit  andern  Worten  die  Gesellschaft  neben  den 
Abgaben,  welche  sie  zur  Competisation  für  die  Strassen- 
benutzung  zu  zahlen  hut,  genau  und  in  gleicher  Weise  Ab- 
gaben wie  irgend  ein  anderes  industrielles  Unternehmen  in 
Deutschland  zu  zahlen. 

Die  städtischen  Behörden  behalten  sich  das  Recht  vor,  | 
die  Fahrpreise  zu  regeln  und  die  Fahrpläne  zu  bestimmen. 
Dor  Director  der  Gesellschaft  erklärt,  dass  die  städtischen 
Behörden  ihn  veranlassen  könnten,  seine  Wagen  in  Ab- 
ständen von  drei  Minuten  die  ganze  Nacht  hindurch  laufen 
zu  lassen;  sie  brauchten  das  einlach  nur  anzuordnen  und  eine 
Nichthcfolgung  dieser  Anordnung  könnte  die  Verhängung 

•  i  Ines*  I>iirM«'lluuci-i)  der  Verhältnis««-  des  Berliner  Stnisaen- 
li.ihnwr&i'ii*  hrini;rti  unseren  Lesern  zwar  nicht»  wesentlich  Neues; 
im  Rahmen  der  )i*r»tellmi«  der  r.iirupüi<clicn  Str«>»eiiluihn-I'rasis 
Seitens  einer  HiucrikaiiUi'heii  FaelizriUclirill  m<  u<  ü  sie  aln-r  an<  Ii 
liier  Kaum  linden,  um)  zwur  rntsnre«  hend  di  r  i»m«'rik*iiiselien 
Imrlfxnns,  nbwohl  »iilit  alle  Angaben,  wie  misifre  Leser  tiixlen 
»erden,  absolut  zulrrllen.  Die  Kednctiuu. 


empfindlicher  Strafen  zur  Folge  haben.  Die  Gesellschaft 
darf  in  keinem  Wagen  mehr  Personen  fahren  lassen,  alt 
dor  Wagen  nach  den  verzeichneten  Angaben  aufzunehmen 
vermag,  und  wenn  die  Gesellschaft  es  verabsäumt,  soviel 
Wagen  einzustellen,  das«  dem  gewöhnlichen  Verkehrs- 
bedürfniss  entsprochen  wird,  so  kann  die  städtische  Behörde 
diese  Unterlassung  sofort  zum  Gegenstand  einer  offiziellen 
Erhebung  machen.  Die  Höhe  der  Fahrpreise  richtet  sich 
nach  der  durchfahrend  Entfernung;  sie  betrügt  2'Jä,  3"'€, 
5  und  71 Gents:  nach  diesen  Sätzen  wurden  beziehentlich 
75",,.  15".,,,  &",„  und  ,V'„  der  Fahrkarten  verausgabt.  Die 
zu  einem  Fahrpreise  von  2'.3  Cents  durchfahreue  Strecke 
beträgt  etwa  2  engl.  Meilen.  Für  eine  Reihe  von  Jahren 
sind  pro  Jahr  \2*  ■•"  v  Dividende  gezahlt  worden.  Dm 
Capital  der  Gesellschaft  beträgt  4  275  ODO  Dollar.  Et  be- 
steht auch  eine  Anleihcuschtild  ton  mehr  als  4  000  000  Dollar. 
Die  Gesellschaft  hat  das  Prinzip  verfolgt ,  in  jedem  Jahre 
eine  Summe  in  Roserve  zu  logen,  deren  Geaammtheit  am 
Ende  der  Concession  an  die  Actionäre  abgetührt  werden 
soll,  nm  den  Verlust  zu  compensiren,  welcher  durch  das 
Aufgeben  der  Eigentumsrechte  herbeigeführt  wird.  Nach 
den  gegenwärtigen,  in  dieser  Weise  vorgenommenen  Ablagen 
nimmt  man  an ,  dass  jeder  Actionär  am  Ende  der  Con- 
cessionirung  200  Dollar  iür  jede  100  Dollni-Actic  erhalten 
wird.  Die  Artien  der  Gesellschaft  hatten  nenerdings  einen 
Coura  von  220  für  100;  der  Werth  hat  früher  sogar  schon 
250  betragen. 

Zwischen  den  Strassenhahnlinien  und  den  staatlichen 
Dampfcisenbahnen ,  der  Stadtbahn,  ist  eine  heftige  Con- 
currenz  entbrannt.  Das  Prinzip  der  staatlichen  Eisenbahn- 
verwoltung,  die  Fahrpreise  zu  vermindern  und  sonstige  Vcr- 
kchw-rleichteruugen  einzuführen,  zwingt  die  Strassen  bahn- 
gesellsehaft  aus  Selbsterhaltungstrieb,  das  Publicum  durch 
Fahrpreisermässigungen  und  Einrichtung  eines  lebhafteren 
Betriebes  zur  häufigeren  Benutzung  der  Straßenbahnen  zu 
nötbigen. 

Berlin'«  Bevölkerung  ist  iu  ständiger  Zunahme  begriffen; 
es  nächst  schneller  als  Chicago  und  man  glaubt,  dass  die 
vielen  Tausende  von  Morgen  unbebauten  Landes  in  den 
Vorstädten  (!)  bald  mit  Zchntausenden  von  kleinen  Gebäuden 
besetzt  »ein  werden,  die  entweder  von  einer  oder  höchstens 
zwei  Familien  bewohnt  Rein  werden. 

Die  Beamten  der  Berliner  Stra*»eneisenbahnen  ver- 
sichern, dass,  obwohl  die  städtische  Behörde  in  der  Durch- 
setzung ihre  Forderungen  »ehr  scharf  ist,  doch  eine  abso- 
lute Unpartheiligkeit  und  l'ncigennützigkcit  constatirt 
werden  kann.  Es  ist  nicht  ein  Cent  für  legale  Gebühren 
oder  für  Kosten  zu  zahlen,  die  die  Durchsetzung  irgend 
eines  Antrages  erleichtern  könnten.  Eine  solche  geheimo 
Anregung  in  irgend  einer  Weise  zu  versuchen,  würde  sehr 
ernste  Folgen  nach  sich  ziehen.  Diese  Feststellung  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Thatsache  vielleicht  nicht  überflüssig, 
weil  in  Wien.  Paris  und  in  einigen  anderen  europäischen 
Städten  der  persönliche  Eintlus»  und  die  geschickte  An- 
wendung von  Geldmitteln  mächtige  Factoren  sind,  um  die 
Gesetzesbestimmungen  geschmeidig  zu  machsu  und  die  Be- 
nutzung der  Strassen  durch  Eisenbahngesellschaftcn  zu  deren 
Nutzen  zu  regeln. 

Die  Strassenoi*onbahnen  in  Budapest.  Diese 
Stadt,  welche  etwa  500  000  Einwohner  zählt,  ist  die  einzige 
Stadt  in  Europa,  welche  eine  direct  betriebene  electriscne 
Eisenbahn  hat.  (?>)  Ks  sind  drei  von  diesen  Linien  bereits  im 
Betriebe,  und  eine  vierte  Strecke,  nach  einem  neuen  System, 
wird  voraussichtlich  in  diesem  Jahre  gebaut  werden.  Dio 
Leitungen,  welche  den  Strom  für  die  Wagen  liefern,  liegeu 
in  einem  unterirdischen  Conal ,  zu  welchem  der  Zugang 
durch  eine  Seblitz*chiene  für  eines  der  Gleise  vermittelt 
wird.  Die  ganze  Ausrüstung  der  Bahn  wurde  durch  die 
Firma  Siemens  Jfc  llalske  geliefert.  Die  nominelle  Fahr- 
geschwindigkeit beträgt  B  engl.  Meilen  in  der  Stunde;  zur 
Nacht  indessen  und  auf  gewissen  Theilcn  der  Gleisewnlago, 
die  gegen  Störung  durch  den  übrigen  Strassenverkehr  be- 
sonder« geschützt  sind ,  beträgt  dio  Fahrgeschwindigkeit 
10—12  engl.  Meilen  in  der  Stunde.  Der  Fahrpreis  lür  eine 
Fahrt  in  den  electrischen  und  l'ferdebahnwugen  betrügt 
2' ^  Cents  für  eine  durchschnittliche  Entfernung  von  2  engl. 
Meilen.  Man  berichtet,  das«  die  electrischen  Wagen  in 
Budapest  im  letzen  Winter  durch  Schnee  und  Eis  nicht 
mehr  als  die  gewöhnlichen  Pl'irdebahnwageu  zu  leiden  ge- 
habt  haben.     Dur  Schnee   hat   hier  und   da  einige  Ver- 
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spiitungen  und  Verzögerungen,  nirgend»  aber  ernste  Störungen 
hervorgerufen,  obwohl  der  letzte  Winter  in  Uugnrn  ein 
besonder«  schwerer  war,  sodass  die  Donau  mehr  als  drei 
Monate  lang  vollkommen  zugefroren  war. 

Die  elektrischen  und  Pferdebahnwagen  in  Budapest 
dürfen  nicht  in  dem  mittirren  Theil  der  Stadt  auf  der 
Nordseite  der  Ponnu  verkehren.  Ein  Raum  von  etwa 
8j2  engl.  Meilen  Lange  und  '  .  engl.  Meilen  Breite  ist  ohne 
Strassen bnhngleisp.  Uebergangsfahrk*nrtcn  werden  auf  den- 
jenigen Strecken  verkauft,  von  denen  ein  Uebergong  auf 
andere  Linien  möglich  ist;  diejenigen  aber,  welche  ihren 
Weg  dirret  durch  die  Innenstadt  wählen  wollen,  sind  gc- 
nöthigt,  ein  Stück  zu  laufen,  oder  eine  andere  Fahrgelegen- 
heit als  die  Strasscnbahn  zu  benutzen. 

Die  neue  Strecke,  welche  im  nächsten  Jahre  erbaut 
werden  soll,  ist  nach  einem  völlig  neuen  Systeme  entworfen. 
I>as  Project  und  die  bezügliche  Erfindung  rührt  von  der 
Firma  Ganz  &  Co.  in  Kudnpist  her.  die  hier  ein  grosses 
Etablissement  mit  mehreren  Tausend  Arbeitern  innehaben. 
Die  Wagen  laufen  auf  einer  einzelnen  geschlitzten  Schiene 
und  erhalten  ihre  StromzufQhrung,  sowie  ihre  Unterstützung 
durch  einen  Canal,  welcher  durch  den  offenen  Kaum  zwischen 
den  beiden  Schienentheilen  erreicht  wird.  Durch  diese 
Vorrichtung  wird  eine  Beeinträchtigung  der  Strassenfläche 
durch  das  Strasscnhahngleise  auf  ein  Minimum  beschränkt, 
ja  nahezu  vollends  beseitigt  und  man  behauptet,  dass  ver- 
hältnissmiissig  weniger  Störungen  und  Umstände  als  bei  dem 
gegenwärtig  im  Betrieb  befindlichen  Anlagen  durch  diu 
Freihaltting  der  Strecken  von  Eis  und  Schnee  zu  verzeichnen 
sein  werde.  Ausserdem  werden  die  Kosten  für  Pflaster- 
unterhaltung  und  Reparaturen  nur  sehr  geringe  sein.  Die 
Kosten  des  flaues  und  der  Ausrüstung  einer  Strecke  dieser 
Art  werden  auf  311000  Dollar  pro  engl.  Meile  veranschlagt; 
diese  Summe  schliosst  natürlich  die  Kosten  für  die  centralen 
Kraftstationen  nicht  ein.  Die  Firma  Ganz  &  Co.  beabsichtigt 
die  Anbringung  von  automatischen  Stellvorrichtungen,  wo- 
durch die  Wagen  selbst  die  Weichen  einstellen  können, 
wenn  die  Strecke  eingleisig  mit  Ausweichstrecken  an- 
gelegt wird. 

(Fortsetzung  folgt ) 

Ueber  electrische  Untergrundbahnen 

mit  lirsoihierrr  KfrOrksklili^mig  von  llcrlin  und  London. 

Herr  Bauinspector  Kuli  e  sprach  am  6.  d.  M.  im 
Berliner  Ingenieur-Verein  über  die  von  der  Allgemeinen 
Electricitäts-Gesellschaft  geplante  electrische  Untergrund- 
bahn und  führte  in  den  Hauptzügen  seines  Vortrages  etwa 
Folgendes  aus : 

Schon  vor  neun  Jahren  habe  Baurath  Dierksen,  der 
Erbauer  der  Stadtbahn,  den  Entwuif  einer  zweiten,  elec- 
trisch  zu  betreibenden  Stadtbahn  aufgestellt;  wenn  aber 
damals  nur  von  Hochbahnen  für  Berlin  die  Rede  war,  so 
seien  die  Ansichten  gegenwärtig  bereits  derart  entwickelt, 
dass  der  Plan  einer  Untergrundbahn  völlig  ernst  genommen 
werden  müsse  und  genommen  werde.  Dass  die  vorhan- 
denen Verkehrsmittel  einer  Ergänzung  bedürfen,  könne  kaum 
bestritten  werden;  denn  dieselben  seien  nahe  an  der  Grenze 
ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt,  und  vornehmlich 
handle  es  sich  um  ein  Beförderungsmittel,  welches  eine 
grössere  Schnelligkeit  besitze,  als  die  Pferdehahnen,  um 
sowohl  bei  der  Verbindung  der  Vororte  mit  Berlin,  als 
auch  in  den  Zügen  der  grossen  Verkehrsstrassen  innerhalb 
der  Stadt  selber  genügende  Erlcichterurg  für  den  immer 
stärker  anschwellenden  Verkehr  zu  schaffen.  Was  der 
Borlincr  Verkehr  bedeute,  lasse  sich  leicht  aus  folgendem 
Vergleieho  erkennen:  Die  Grosse  Berliner  Pferdebahn  be- 
förderte 1890  auf  ihrem  220  km  langen  Schienennetzc 
121  Millionen  Menschen.  In  demselben  Jahre  beförderten 
die  sämmlichen  Eisenbahnen  des  Deutschen  Reiches  auf 
ihren  41 000  km  Schienengleisen  nur  etwa  das  Dreifache 
jener  Zahl,  nämlich  MI  N  lltoneo.  Die  Berliner  Omuibus- 
gesellschnft  beförderte  Iw«  fast  eben  so  viel  Menschen, 
nämlich  82  Millionen,  wir  die  gesummte  Stadt-  und  Hing- 
bahn (23  Mill.)  —  ein  Beweis  t'iir  die  Beträchtlichkeit  des 
Klein  Verkehrs.  Wenn  man  nun  aussprechen  höre,  Berlin 
■ei  für  ein«  Untergrundbahn  noch  nicht  gross  genug,  so 
treffe  das  doch  nicht  /u.  Mit  i  liarlottcnburg  und  Schöne- 
berg zähle  Berlin  jetzt  I  ,  Mill.oncn  Einwohner.  Freilich 
wohnen  diese  dichter  gedrängt,  als  eine  eben  so  grosse 


1  Zahl  von  Einwohnern  Londons,  weil  man  hier  höher  baut, 
i  als  dort,  es  sind  deshalb  die  hier  zurückzulegenden  Wege 
'  durchschnittlich  weniger  weit,  als  dort.  Aber  der  Verkehr 
an  manchen  Berliner  Strassenkrcuzungen  braucht  den  Ver- 
gleich mit  London  nicht  zu  scheuen.  Z.  ß.  in  Cheapsido 
hetrug  der  Verkehr  1801  im  Durchschnitt  täglich  12  000 
Fuhrwerke  und  75  000  Fussgänger,  am  Schnittpunkte  der 
Linden  mit  der  Friedrichstrasse  13500  Fuhrwerke  und 
120000  Fussgänger,  auf  dem  Potsdamer  Platze  17  000  Fuhr- 
werke; auch  an  anderen  Punkten,  z.  B.  dem  Spittelmarkt, 
der  Königstrasse,  un  der  Stadtbahn  u.  s.  w.,  sei  der  Verkehr 
ein  dementsprechend  starker,  und  wenn  sich  derselbe  auch 
in  London  mehr  zusammendränge ,  nämlich  auf  8  Stunden 
(von  9  —  5  Uhr),  während  sich  die  Berliner  Zahlen  auf  KS 
Stunden  (von  6 — 10  Uhr)  beziehen,  ao  zeigen  sie  doch,  dass 
die  Verkehrsbedingungen  für  eine  Untergrundbahn  sehr 
wohl  vorhanden  sind.  Erforderlich  ist,  daas  diese  Bahn 
die  Vorzüge  der  Vollbahnen  (Schnelligkeit)  mit  denen  der 
Strsssenbahnen  (Theilharkeit)  vereinigt.  Es  sind  deshalb 
viele  Haltestellen  in  Aussicht  genommen,  sämmtlich  durch 
Fahrstühlu  erreichbar.  Der  Fahrgcldtarif  soll  ein  einheit- 
licher «ein,  10  Pfg.  für  jede  Fahrt.  Die  Züge  sollen  in  3 
Minuten  einander  folgen,  aus  der  cloctrischen  Lokomotive 
und  drei  Wagen  bestehen  und  etwa  120  Personen  fassen. 
Vor  der  Hand  geplant  ist  eine  vom  Wedding  zum  Kreuz- 
berg laufende  (Nord- Süd)  Linie  mit  14  Haltestellen,  eine 
vom  Landsberger  Thore  zum  Zoologischen  Garten  laufende 
(Ost-West)  mit  18  und  eine  Kingbahn  mit  10  Haltestellen. 
Für  später  dürfte  dann  noch  eine  zweite  Ringbahu  mit 
grösserem  Durchmesser  anzulegen  sein.  Die  Hauptfrage 
der  ganzen  Anlage,  die  Herstellung  des  Tunnels,  sei  eine 
technisch  völlig  sichere  Sache;  darüber  bestehe  kein  Zweifel 
mehr,  und  selbst  der  schlechte  Berliner  Untergrund  bilde 
kein  Hindernis»,  da  seine  Tragfähigkeit  so  lange  als  aus- 
reichend angesehen  werden  müsse,  als  er  nicht  aus  dem 
I  Gleichgewichtszustände  gebracht  werde.  Die  Krümmungs- 
[  und  Steigungsverhällnisse  der  Bahnen  seien  sehr  günstige, 
j  Dil  Wagen  werden  im  Innern  etwa  unseren  Pfcrdebahn- 
1  wagen  gleichen.  An  der  Hand  ausführlicher  grosser  Zeich- 
nungen beschrieb  Vortragender  das  zur  Anwendung  vor- 
gesehene, vom  Baurath  Mackensen  erfundene  Verfahren 
der  Tnnnelbobrung  und  ging  sodann  auf  die  Stationsanlagen 
u.  s.  w.  ein ,  die  an  Modellen  und  Zeichnungen  erläutert 
wurden.  Der  C'alculation  nach  werde  das  Kilometer  ein- 
gleisiger Tunnel  durchschnittlich  885  000  Mk.  kosten,  die 
West -Ost- Linie  also  z.  B.  bei  1H  km  Länge  10  Mill.  Mk. 
Bei  einer  Beförderung  von  57  Mill.  Menschen  sei  die  Ren- 
1  lubilität  der  Bahn  gesichert;  man  dürfe  aber  auf  0(1  Mill. 
rechnen.  Jedenfalls,  so  achloss  Redner,  werden  wir  eine 
zweite  Stadtbahn  haben,  noch  ehe  das  Jahrhundert  zu  Ende 
geht.  Den  zweiten  Vortrag  hielt  Regierungsbaumeister 
Troske  über  die  Londoner  electrische  Unter- 
grundbahn. An  der  Hand  zahlreicher  Zeichnungen  er- 
örterte derselbe  diese  bahnbrechende  Verkehrsanlage  in 
allen  ihren  Einzelheiten.  Finanziell  hat"  sich  diese  noch 
nicht  im  erwarteten  Maasse  bewährt,  denn  sie  brachte  zu- 
nächst nur  einen  täglichen  Durchschnittsverkehr  von  14  200 
Personen  statt  der  33000,  auf  die  man  gerechnet,  dement- 
sprechend auch  nur  0,„,  %  Zinsen.  Technisch  jedoch  hat 
|  sie  sich  ganz  vorzüglich  bewährt  und  dadurch  Anregung 
|  zu  Ähnlichen  Anlagen  in  aller  Welt  gegeben  —  allein  für 
London  sind  noch  sechs  Projectc  eingereicht.  Die  Züge 
bestehen  aus  Locomotive  und  drei  Wagen.  Von  letzteren 
;  sind  zwei  für  Nichtraucher  bestimmt,  und  es  wird  jede  Ver- 
letzung des  Rauchverbots  streng  bestraft.  Die  erstbeschaffton 
Wagen  hatten  keine  Fenster  —  man  hielt  dieselben  in  dem 
dunklen  Tunnel  für  unnöthig.  Aber  der  Aufenthalt  in 
diesen  Wagen  ist  etwas  unheimlich,  weshalb  man  später 
Wagen  mit  Fenstern  machen  liess.  Die  Bruttogeschwindig- 
keit der  Züge  (also  einschliesslich  des  Aufenthaltes  u.  s.  w.) 
ist  24  km  die  Stunde,  etwa  gleich  der  unserer  Stadtbahn, 
die  Nettngeschwindigkeit  (während  der  vollen  Fahrt)  89  km. 
Letztere  lässt  sich  auf  40—42  km  steigern.  Die  Stationen 
sind  durchschnittlich  1000  m  von  einander  entfernt.  Fahr- 
karten werden  nicht  gelöst;  man  muss  durch  ein  Drehkreuz 
eintreten  und  beim  Durchgehen  durch  dasselbe  dem  auf- 
gestellten Beamten  da*  Fahrgeld  —  Einheitssatz  2  Pcnce  — 
überreichen.  Für  die  Morgenstunden  ist  übrigens  neuer- 
dings der  Fahrpreis  auf  1  Pcnny  erniässigt.  Die  Züge  folgen 
einander  in  4*— 5  Minuten,  es  ist  über  für  den  Bedarfsfall 
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wurde  an»  1 1.  Dccembcr  1S91 
Gesetze»  für  «Ion   Hau  nachstehender 


eine  Zugfolge  von  3 ,  ja  Ton  2  Minuten  vorgegeben.  Die 
Londoner  sind  für  Untergrundbahnen  «ehr  eingenommen, 
weil  sie  Hochbahnen  nach  New -Yorker  Art  für  hässlkh, 
solche  nach  Art  der  Berliner  Stadtbahn  für  zu  tbcuer  er- 
achten. Die  Untergrundbahnen  müssen  sieb  aber  so  viel 
wie  möglich  unter  den  Strussenzügcii  halten,  um  Entschä- 
digungen der  Hausbesitzer  zu  umgeben ;  denn  in  England  ge- 
hört jedem  Grundbesitzer  der  Boden  unter  reinem  Grund- 
stück bis  zum  Mittelpunkt  der  Erde.  V.  Z. 

ttecundärhaliii  weiten. 
Neue  Localbahnen  in  Bayern. 

Dem 
der  Bntw 

Localbahnen  vorgelegt,  und  zwar: 

1.  Traunstein-Ruhpolding 

2.  Laufen-Tittmoning 

3.  Wolznach-Mainburg 

4.  Straubing-Konzell 

5.  Cham-Waldmünchcti 
(i.  Bodenwöhr-Ncunburg  v.  W. 

7.  Bayreuth-Warmenstcinneh 

8.  Selb-Bahnhof-Selb-Stadt 

9.  Breitengüsshnch-Maroldsweisach 

10.  Erlangen- Herzogenaurach 

11.  Wickelagreuth-Windsbach 

12.  Langenzenn-Wilhermsdorf 

13.  Schnaittacb- Hattenbach 

14.  Kempten-Pfronten 

15.  Dinkelscberben-Thonnbiiusen 
10.  KBllmfliiz-Babenhausen  

Zusammen  lti  Linien  i.  d.  Qesammtliinge  v.  276,VJ  km. 

Die  geaammten  Baukosten  einschliesslich  des  Fahr- 
materials  sind  im  Qanzen  auf  17W*0  400  Mk.  oder  für 
ein  Kilometer  auf  64  580  Mk.  veranschlagt.  Hiervon 
haben  die  Interesseuten  (Dietricte  und  Qeineinden)  im 
Ganzen  1  f>li 700  Mk.  oder  für  ein  Kilometer  5  040  Mk. 
für  Gemeindeerwerb  und  Lastenablösung  oder  3 
übernehmen,  so  das»  ein  vom  Staat  aufgewendetes  Hau- 
capital  von  IG  235*00  Mk.,  oder  für  ein  Kilometer 
58  640  Mk.  verbleibt.  Die  vor  4  Jahren  genehmigten 
11  Localbahnen  werden  1893  «ätnintlich  dem  Verkehr  über- 
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geben sein.  Dm  rechtsrheinische  Bayern  wird  sodann  ein- 
schliesslich der  vorerwähnten  neuen  I<ocalhahncn  935  km 
Vicinal-,  staatliche  und  private  Localbahneu  besitzen. 

Gleichzeitig  gelangte  ein  Gesetzentwurf  für  den  Bau 
von  Pfälzer  Localbahnen  in  den  Umlauf  der  Kammer.  Der- 
selbe betrifft  die  Linien  Lauterseckeri-Stuuderhciru,  Grün- 
studt-OfTutein,  Ebertsheim-Hettenleidelheim.  Die  Baukosten 
derselben  beziffern  sich  noch  dem  Voranschläge,  abgesehen 
von  den  Seitens  der  Interessenten  zu  tragenden  Gemeinde- 
erwerbungskoaten,  auf  rund  3fl00  000  Mk.,  wofür  der  Staat 
die  Zinacngarantic  zu  übernehmen  hat.  Z. 

Secundär-,  Tertiär-  und  PferdebaJm- 
Nachriehten. 

Deutschland. 

—  Die  erste  elec Irische  Strasssenbahn  in 
Dresden  wird  auf  Bf  Stellung  der  Deutschen  Strassenbahn- 
gesellsehaft  bei  der  Firma 
derselben  vermuhtlich  bis  Milt 

führt  werden,  und  zwar:  Die  Linie  Schloßplatz  (Anfang 
der  Tcrassciitreppe),  Terrassenufer,  Lothringer  Strosse, 
Ziegel-,  Blumen-  und  Pfotenbauerstrasse,  Kmaer  Allee, 
Blasewitz-,  Nautnannatrasse.  Schillt-rplat/,  später  nach  Fertig- 
stellung der  Brücke  nach  Loschwitz.  Die  Bahn  bekommt 
oberirdische  electrische  Leitung  und  wird  ihre  electriache 
Kraft-Station  auf  einem  bereits  erworbenen  Grundstücke  neben 
der  Pfutenhauerstrasse  nahe  dem  Trinitatis-Kirchhof  erhalten. 

—  Augsburgor  Straesenbabn.  Die  am  29.  De- 
cember  1891  uligehaltene  Generalversammlung  erlheilte 
Entlastung  und  beschloss,  behufs  Verminderung  des  Acticn- 
rapitals,  durch  Zusammenlegung  von  je  4  Htammactien  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  einberufen  zu  lassen. 
Dem  Vorsitzenden  des  Aufsichtsraths  wurde  die  Ermächti- 
gung ertheilt,  den  Kaufvertrag  mit  der  Firma  Schmidt  <t  Co. 
zum  Abschluas  zu  bringen. 

—  Tertiär  bahn  on.  Die  wiederholt  angekündigte 
Vorlegung  eines  Gesetzentwurfs,  betreffend  den  Bau  und 
Betrieb  von  Eisenbahnen  dritter  Ordnung,  wird  voraus- 
sichtlich im  Laufe  der  bevorstehenden  Session  des  Preusaischen 
Landtags  durch  die  Königliche  Stnatsregierung  erfolgen. 
Der  Zeitpunkt  hängt  von  der  Beendigung  der  Verhand- 
lungen zwischen  den  beteiligten  Kessorls  ab. 


Statistik  und  Kctrlelis-Krgebui.sse  von  Local-  und  Strassen  bahnen  im  Monat  December  181»1. 
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Berliner  rferde-Eisenbahii-Geaellaehafi  . 
Grosse  Berliner  Herde  -  Eisenbahn  -  Adieu- 

Gesellschaft  

Nene  Berliner  Pferdehahn-GetelUchatt  . 
Brcsluuer  Strasscn-EisenlmltnGcsellschaH 
Colnische  Straasenhahn-Gesellscbart  .  .  . 
Frankfurter  Trumbiihn-Gesrllscbiifi  .  .  . 
Bamhurger  Strassen-  Kisenhabu- liesclUcbaft 
Leipziger Pferde.Eiiicnl(abn-üet.cll!<chult  A.G. 
Magdeburger  SlrasKeu-EiseiiUhn-GeselUchalt 

II.  Niodorlande. 
Rottcrdamschc  Tnunway-Mautschiippij   .  . 


III.  Schwei«. 
Zürcher  Htrassenbabu    .    .  . 

Kirsigthal-Uiihn  

Bei  Annahme  einer  ftctrieshlaui 
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127  45S.64 
Iii  tit  13.90 

71  3t»s,45 
99  322,30 
31H  441,20 
14«  47S.MO 
610OOK5 


HO  75  J. «5 
4  76S.60 
10  7SO.C0 
H  917,90 
21  5J>.5s 
38  413,60 
17  tit  4,40 
2  943.60 


3  720,30 

9  7SH,3t> 

4  006,110 

2  645.15 
1  591, HO 
4  700.H2 

3  49H.57 
3  565  55 
3  6s5,H5 
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3  406,6« 

9  006,60 

3  H«2,40 

2  247,54 
I  414.K) 

4  .'.93,36'  I 

3  121.97 
3491,15') 
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7*1,70 
144,50 
397,61«) 
177/HJ 
113.4« 
376.60 
74.40«*! 
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Nied,  Gnldco:  Nied.  Gulden 
37  326.ÜK       36  355,30 


Kranes : 

32  403,10 
9  232,15 


Einnahme  pr 


Kranes : 

25  496,60 
9  867,05 


Nied.  Gulden: 
+  971.3S 

Kranes : 
f-     6  906,50 
-  034,90 


Nied.  Gulden :  Nied.  Gulden 
2  262,20         2  203,30 


Kranes : 

3  767.SO 
710,16 


Kranes : 

2  964,72 
759,— 


Nied.  Gulden: 

-f  r*>,9t> 

Kranes : 
-f-  st.i,{,0s 
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»gcnkitoiDcter 


,374 
,421 


0.351 
0,142 


0,02.1 
0,021 


Entscheidungen. 

Eisenbabntrunsportgefiihrdung.  Strecken- 
wärter istEiscnbahnpolizeibeamter.  Aus  den  K  n  l- 

sebeidungsgründen:  „Die  Ansicht  de«  ersten  Richters,  die  Transportgefährdung  stattgefunden  hnt,  im  nmtlichen 
da»s  der  Angeklagte  eine  Person  ist,  welche  zur  Leitung     Auftrage    des   Vicebahnmeisters   verantwortlicher  Kührer 


der  Eisenbahnfähren  angestellt  ist,  ist  nicht  rechtsirrig. 
Die  Strafkammer  stellt  fest,  dit«s  der  Angeklagte  vereideter 
Streckenarbeiter,  bez.  Streckenwärter  bei  der  Kgl.  Preus». 
Eisenbahnverwaltung  ist  und  an  dem  Tage,  an  welchem 
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eines  Arbeitswugen»  wur,  w«lclior  auf  der  Eisenhahn  Ober- 
bau-Materialien einer  Arbcifscolonne  zuzuführen  hatte. 
Nach  §  titl  Nr.  10  de»  Bahnpolizei- Reglements  vom  30.  No- 
vember 1885  gehören  auch  die  Streck  enarbnit  er  zu 
den  Bahnpolizeiheamten,  und  nach  §  'M>  u.  u.  0. 
müssen  Materialien -Transportwagen  (Arbeitswngenl  bei 
ihrer  Benutzung  in  einem  Bctriebsgleise  untrr  Fuhrung 
eines  verantwortlichen  Begleiter«  Heben.  Mit  Rücksicht 
auf  die  an  dein  gedachten  Tage  an  den  Angeklagten  er- 
folgte Uebcrtragung  der  Führung  de«  Arbcitswugcus  und 
im  Einblick  auf  die  HO  und  <><>  de«  Bahupolizpi-Hcgle- 
ments,  sowie  auf  die  in  den  Urtheilsgründen  in  Bezug  ge- 
nommenen „Vorschriften  der  Königlichen  Risenbahndireclion 
zu  Erfurt  über  die  Benutzung  der  Arbeitswagen",  §  5  Nr.  1, 
bat  die  Strafkammer  angenommen,  dass  Angeklagter  den 
Anforderungen  dieser  Vorschriften,  nach  denen  der  verant- 
wortliche Begleiter  de*  Arbeitswagens  entweder  ein  als 
Bahnpolizeibeamter  vereideter  Beamter  oder  Hilfsbeamter, 
oder  ein  mit  der  betreffenden  Fähigkeitsbcscheinigung  ver- 
sehener Arbeiter  sein  raus*,  entspreche  und  derselbe  dem- 
gemiss  auch  zur  Leitung  von  Eisenbahnfahrten  im  Sinne 
des  §  3G1  Abs.  2  des  R.  Strf.  Ges.  Bs.  angestellt  sei.* 
(Entscheid,  de»  11.  Strufsenuts  des  Reichsgericht»  vom 
20.  October  1891;  Jurist.  Wochbl.  1891  S.  544.)  0. 

Besondere  Beiträge  zur  Unterhaltung  öffent- 
licher Wege  für  deren  Abnutzung  durch  Unter- 
nehmer von  Fabriken  etc.  Aus  den  Entschei- 
dungsgrQnden:  „Bio  durch  besondere  Gesetze  begrün- 
dete Verpflichtung  der  Unternehmer  von  Fabriken  etc.,  für 
die  dauernde  und  erhebliche  Abnutzung  öffentlicher  Wege 
zu  deren  Unterhaltung  besondere  Beitrüge  zu  zahlen,  wird 
dadurch  nicht  ausgeschlossen,  das»  die  Fabriken  bereits  vor 
Erlass  der  die  Beitragspflicht  in  den  einzelnen  Provinzen 
einführenden  Gesetze  in  Betrieb  gesetzt  sind,  üie  Beitrags- 
forderungen  erstreckten  sich  regelmässig  auf  die  vor  ihrer 
Erhobung  bereits  slattgefundene  Abnutzung  der 
Wege  durch  den  Fabrikbetrieb.  Üie  Abmessung  eines  zu- 
treffenden Beitrages  lässt  sich  der  ganz  überwiegenden 
Regel  nach  nur  auf  der  Grundlage  thatsnehlich  bereits  für 
den  Wegebaupflichtigen  erwachsener  Ausgaben  und  einer 
bereits  in  Folge  des  Betriebes  vollzogenen  Wegebenutzung, 
also  für  die  Vergangenheit  bewirken.  Eine  Festsetzung 
für  die  Z  u  k  u  n  f  t  kann  nur  in  solchen  seltenen  Fällen  vor- 
genommen werden,  wo  sowohl  der  l'mfcng  des  Fabrik- 
hetriebes  ,  wie  dessen  Einwirkung  auf  die  Wegeabnutzung 
und  die  dadurch  entstehenden  Kosten  mit  völliger  Sicher- 
heit im  Voraus  zu  bestimmen  sind.  Die  Besitzer  der  bc- 
theiligteu  Fabriken  etc.  sind  niemals  zu  einer  Klage  be- 
rechtigt ;  sie  können  daher  auch  nicht  auf  diesem  Wege 
die  Herabsetzung  eines  ihnen  auferlegten  Beitrages  er- 
wirken.4' {Entscheid,  de«  Preuss.  Obc  r- Vcrwalt.-Gerichts 
vom  22.  April  !  HttO.)  O. 

Anlage  und  Unterhaltung  neuer  Strassen. 
Zuatä  n  digkeits  Verhältnisse.  Aus  den  E  u  t  *  c h  e  i  - 
d  u  ngsg  r  ü  n  d  en  :  „Die  Polizeibehörden  sind  nicht  zu- 
ständig, die  Erfüllung  derjenigen  Verpflichtungen  zu  er- 
zwingen, welche  bezüglich  des  Baues  und  der  Unterhaltung 
der  Strassen  den  l'nternchmern  neuer  Stru»*enanlagen  oder 
den  angrenzenden  Eigentümern  durch  Ortsstatut  gemäss 
tj  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1  «75  auferlegt  sind.  Das 
wegebaupflichtige  Recht ssubject,  an  welches  die  Polizei- 
behörde sich  in  diesen  Fällen  zu  halten  hat,  ist  regelmässig 
die  Stadtgemeinde.  Eine  Befugnis*,  die  ihr  obliegende 
Wegobaulast  durch  Ortsstatut  derartig  auf  Privatpersonen 
zu  fibertragen,  dass  sip  die  Wegebaupulizeibehörde  an  diese 
verweisen  könnte,  ist  der  Gemeinde  nicht  beigelegt.  —  Die 
von  den  angrenzenden  Eigenthümern  von  dem  Anbau  an 
den  neuen  Strassen  zu  leistenden  Geldbeiträge  hüben  die 
rechtliche  Natur  einer  Gemein debaulu st  und  sin  dal« solche 
lediglich  von  der  Stadtgemeinde  zu  fordern.  Etwaige  Strei- 
tigkeiten zwischen  der  Letzteren  und  den  Eigenthümern 
können  daher  nur  auf  dem  für  den  Streit  üher  Gcmeinde- 
lasteu  vorgeschriebenen  Wege  (!j§  18,  34  Zustand. -Ges.  v. 
1.  August  1883)  zum  Austrage  gebracht  werden."  (Erk.  d. 
Preuss.  Ob.-Verwalt.-Gericbts  vom  10.  Juni  1890.)  O. 


Vermischtes. 

Berirhtlgiiiiir.  In  der  Torigen  Nummer  unseren  Wittes  be- 
findet sich  iu  dem  Aufsatz:  „Die  Kunsts  triisarn  im  Gross- 
hctzogtbnm  Hessen"  ein  ainnenutellender  Druckfehler.  Ks 
ist  uamlicb  anf  Seite  14.  Zeile  19  ff.,  die  Lauge  lür  1  <ikm  Fläche 
um  eine  Deciinale  falsch  angegeben;  e*  n>u»s  beissen:  0,m ,  0,i« 
und  0rw-%  km,  anstatt  2,h  km  etc. 

Aus  dem  Bericht  der  Tiefbau- Verwaltung  Berlin*  für 
das  Jahr  1HSO  NI  bringen  wir  vorerst  nächst cheudv  Angaben  und 
tiebalteu  uns  eine  eingehendere  Kesprei  hung  Mir  eine  der  nächsten 

i  Nummern  vor:  Im  Gegensatz*  zu  seiner  Ausdehnung  im  Jahre 
IKSüüO  zeiut  das  AsphaltpflasCrr  wiederum  eine  erhebliche  Zn- 
nsbme  —  dasselbe  bedeck t_ jetzt  770000  Qm,  denen  1  774000  ^jui 
Steinpflaster  und  70000  L.l>"  Holzpflaster  gegenüberstehen.  Bei 
dem  Wettbewerb  um  die  ÄtufUhruug  von  Asphaltpllaster  sind  zu 
den  trüberen  Gesellschaften  noch  sechs  weiter«  hinzugetreten,  von 
welchen  zwei  Gesellschaften  -  Schlieniann  <fc  Co.,  Hannaver' 
Lludc-n,  nud  die  Pediolith-Asphalt-Gcsellschaft  —  welche  beide 
künstlichen  Asphalt  verwenden,  Gelegenheit  xn  Prubepflasterungen 

i  auf  eigene  Gefahr  und  Kosten  gegeben  worden  ist.    In  den  An- 

1  lichten  Ober  da*  Holzpflaster,  welche  bisher  sehr  uiiKOiistig  waren, 
st  in  Rücksicht  auf  ueucre  Krfahrungeu,  die  in  Paris  gemacht 

:  worden  sind,  ein  Umschwung  eingetreten  —  es  werden  wahr- 
scheinlich die  Versuche  mit  diesem  Pflaster  wieder  aufgenommen 
werden,  da  man  geneigt  ist,  die  frühercu  Misserfolge  mehr  der 
mangelhaften  Herstellung  des  Pflasters,  als  der  geringen  Brauch- 
barkeit des  Materials  zuzuschreiben.  An  den  Liefcrungeu  zu  dem 
Steinpflaster  waten  acht  Lieferanten  betheiligt,  von  welchen  jedoch 
zwei,  weil  sie  den  gestellten  Anforderungen  an  die  Bearbeitung 
des  Materials  nicht  genügen  konnten,  auf  eigeueu  Alitrag  von 
ihren  Verpflichtungen  eutbuuden  wurden.  An  neuen  Steinen  I. 
bis  VI.  Klasse  und  an  Steinscbwelleu  sind  rund  1">4000  |_)m  fQr 
rund  1 772000  Mk.  beschafft  worden.  Schweden  uimmt  unter 
diescu  Lieferungen   mit    liJc'iOOO  Grauit  dcn_L6wcnaiilbcll 

ein    Ausserdem  hat  an  Granit  Brandenburg  10  700!  |m,  Schlesien 

U2C0  ~  in  und  Bayern  1520  m  geliefert.  Sonst  ist  noch  bel- 
gischer Porphyr  iu  einer  Menge  von  8700     m,  sächsischer  GrOn- 

I  stein  mit  öi.'Wt  Qm.  sowie  kleinere  Mengen  von  belgischem  und 

|  bayerischeir,  Sandstein  und  rheinischer  Grauwiickc  zur  Verwendung 

1  gelangt.  An  ausgeführten  NeupfUsterungon  entfallen  auf  Rechnung 
der  SudtKeraeinde  470tX>  m  und  uuf  jene  von  Privaten  42000  in. 
Die  Fläche  der  Cmpflssterutigen  war  nicht  minder  bedeutend: 
2000     ni  nolzptlaster.  88000     ui  Asphaltpllaster  und  äSUUO  in 

,  Steinpflaster.    Mit  Vergnügen  vernimmt  man,  dass  von  den  alten 

|  tiefen  Kinustcinen  wiederum  11200  lautende  tu  beseitigt  worden 
sind,  und  d***  dieselben  mit  dem  Anschlüsse  der  Grundstöcke  an 
die  CanalisitionsanUgm  noch  weiter  sebwiudea  werden.  Die 
Lange  der  Chausseen ,  welche  die  Stadt  zu  unterhalten  hat, 
belauft  sich  auf  70  km.  Wie  die  Damme  .1er  Lenne-  und  Thier- 
uarleustrasse  mit  Asphalt  belegt  worden  sind,  so  sollen  auch  die 
übrigen  stark  befahrenen  chaussirteti  SirecLen  des  Thiergartens 
mit  Asphaltpllaster  versehen  werden.  Unter  den  4  200000  Mk., 
welch«  für  Landerwerb  zur  Anlegung  von  Strassen  und  Platzen 

,  einschliesslich  der  miterworbenen  Restparccllen  verausgabt  wurden, 
sind  der  Lützowplatz  mit  :>HOOOO  Mk.  und  der  Vorplatz  am  Bahn- 

'  hol  Friedrichstrasse  mit  bouOOOMk-  angeführt.  Zum  Ankauf  des 
letztgenannten  Platzes  hat  übrigens  der  Fiscu*  noch  334000  Mk. 

i  beigetragen,  so  dass  der  GesammtpreU  eine  Million  beträgt. 

Verhinderung  der  l'eberfBUung  der  Woegons  auf  der 
Luculbahn  üinsbruck  —  Hall.    Die  Stattlutltcrei'  Hlr  Tirol  und 

1  Vorarlberg  bat  unteiui  17.  November,  5C.  2."iC7H,  nachstehende 
Kundmachung  zum  Zwecke  der  Verbindirnnc  der  Ueberfilllung 
der  Wagtfons  auf  der  fraglichen  Louilbahn  erlassen:  „t'eber  die 
seit  KroffunnK  des  Hetriebes  auf  der  Lucalbahn  Innsbruck  — Gull 

i  wiederholt  gemachte  Wahrnehmung,  dass  namentlich  au  Sonn- 
und   Feiertagen    und    hei    besonderen   Anlassen    die    von  dem 

i  k.  K-  llandelsministcrium  ftlr  die  einzelnen  Wagen  der  genannten 
Lokalbahn  mit  .H  festgesetzte  Anzahl  von  Plätzen  büufig  nicht 
eingehalten  wird,  was  nicht  nur  eine  Belästigung  des  Publicum», 
sondern  auch  eine  Gefährdung  der  Sicherheit  de»  Verkehres 
bewirkt,  wird  Folgendes  angeordnet:  Sobald  in  einem  Wagen  alle 
34  Platze  besetzt  siud,  ist  derselbe  au  seinen  beiden  Längsseiten 
mit  der  Aufschrift  „remplet"  zu  versehen  und  ist  dann  dem 
Publicum  das  »eitere  Eiusteigcn  in  einen  solchen  Wagm  unter- 
sagt und  darf  dasselbe  vom  «V.uJucieur  nur  nach  MaassVabe  der 
später  wieder  frei  gewordenen  Plätze  gestattet  werden.  Den  be- 
züglichen Weisungen  der  Coiiducteure  ist  uubedingt  Folge  zu 
leisten.  Übertretungen  dieses  Verbotes  werden  durch  die  poli- 
tische Behörde  nach  der  kaiserl.  Verordnung  vom  20.  April  1SÜ4, 
ll.-G.  Iii.  Nr.  !«>,  mit  Geldstrafen  Von  1-100  fl..  oder  mit  Arresl- 
»trafeu  von  sechs  Stunden  bi«  vierzehn  Tagen  bestraft,  iusoferne 
die  strallare  lluiidlung  nicht  etwa  nach  dvin  jdlgeiueiucn  Straf- 
gesetze zu  behandeln  ist." 

In  vlenindvlerzlg  Tagen  um  die  Well.  Nach  den  neuesten 
Leistungen  zu  Wasser  und  zu  Laude  ist  die  Möglichkeit  gegeben, 
eine  Heise  um  die  Welt,  zu  der  man  vor  10  Jahren  noch  zwischen 
und  90  Tage  brauchte.,  in  der  Hallte  der  Zeit  zurückzulegen, 

|  womit  mau  freilich  auf  lange  Zeit  hinaus  die  höchste  erreichbare 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Leistung  vor  sieb  bitte.  An  einen  Aufenthalt  unterwegs  w.-.rr 
dabei  freilich  nicht  zu  «lenken,  man  miisstc  clcn  beständig  unter 
Dampf  bleiben;  es  » xre  mitbin  eine  blosse  S|mrrleistung.  Die 
Leistung,  über  «reiche  »ueb  von  uns  seinerzeit  berichtet 
worden  Ut,  besieht  darin,  daaa  die  Post  Ton  Yokohama  nach 
London  ufern  September  in  20  Tagen,  statt  der  bisher  er- 
forderlichen 31.  befördnt  worden  ist.  Mit  Ktfallung  der  dn- 
m» Ilgen  Vorbedingungen,  d.  b.  der  grdssten  Schnelligkeit  und 
de«  genauen  Anschlusses,  wflrde  die  \VViterlakrt  tiiuli  dem  Aua. 
gangspnnkt  der  Reise  in  folgender  Weise  vor  »ich  gehen:  London- 
Brindisi  a  Tage,  wobei  die  Geschwindigkeit  ü<i  km  in  der  Stunde 
wäre.  Von  Brindisi  ginge  die  Fahrt  ausschliesslich  per  Schnell- 
dampfer. Die  Entfernung  beträgt  etwa  IHÜUO  kn..  die  nur  Ver- 
filmung stehende  Zeit  22  Tage  oder  Ü2s  Stunden.  Die  zu  leistende 
Gcxchtvindigkeit  wäre  also  etwa  30  km  in  der  Stunde,  »im  für 
eine«  Schnelldampfer  keine  hochgespannte  Anforderung  wäre,  da 
der  D.iuipfer  bei  jeuer  Gelegenheit  zwischen  Yokohama  und  Vau- 
coiiver  40  km  geleistet  hat.  Es  muss  hierbei  »her  in  Betracht 
kommen,  du*»  es  aul  den  grossen  Oeeau  keine  einzige  Haltestelle 
giebt  ,  auf  den  zwischen  Brindisi  und  Yokohama  befindlichen 
Meeren  dagegen  zahlreiche,  woduich  also  die  Durchschnittsge- 
schwindigkeit hcriibgeu.iudeit  wird.  Bei  3f>  km  in  der  Stunde, 
die  Schnelldampfern  einschliesslich  des  Staticnsanfinthalts  wühl 
zugemutbet  werdet»  darf,  kannte  die  Fahrzeit  auf  dieser  Stricke  I 
also  um  .'5  Tage  vermindert  weiden,  doch  wurden  dieselben  wohl 
für  deu  Anfenüialt  in  Korcbaz,  Singapore  um)  Hongkong  in 
Anspruch  genommen  werden.  Mir  eine  wiiklicLe  Weltreise 
wurde  aber  die  Zeit,  tiotzdeiu  die  Verpflegung  während  der  Fahtt 
nicht*  zu  wünschen  Hesse,  etwas  knapp,  die  Leistung  etwas  zu 
strapaziös  sein.  Mau  würde  als«  je  einen  Huhctag  in  Vaucouver 
flttiw.  Victoria),  New- York  uuiJ  London  in  Anspruch  nehmen,  wo- 
durch die  Weltreise  sich  «ut  17  Tuge  verlängerte. 

Personenbeförderung  nach  Analogie  der  Beförderung  von 
(icp  .ckstin  ken.  [»er  Wettkampl  in  'Irr  Erreichung  der  höchst 
möglichen  (ieschwindigkei»  in  der  Beförderung  von  Passagieren, 
welche  ««gleich  dir  damit  verbundenen  GeUhren  austehlies-t.  hat 
in  Hamburg  riu  originelles  Projrci  gezeitigt.  Nach  dem  Beriebt 
des  Patent-  und  technischen  Bureau*  vuu  Riebard  I.IWler»  in 
Görlitz  ist  dort  eine  Gesellschaft  im  Kosteben  begriffen,  welche 
beabsichtigt,  Personen,  gerade  so  wie  jetzt  Gepäckstücke,  um 
2.".  bis  40  Pfu.  durch  die  pneumatische  Post  zu  befördern.  La 
ist  dazu  eine  Versuehslinie  von  21  km  zwischen  Hamburg  und 
Buchen  in  Aussiebt  genommen,  «eiche  mit  einer  durchschnittlichen 
Geschwindigkeit  von  110  km  in  der  Stunde  in  11  Minuten  zu- 
rückgelegt werden  soll.  Der  (Zylinder  aus  Mannesman!!. Kohren, 
in  welchem  nicht  mehr  als  drei  Personen  Platz,  rinden,  ist  auf 
2  m  Lange  bei  einem  Durchmesser  von  l  in.  projectirt.  Sobald 
die  l'assaaiere    einwaiieonirt"  siiid.  wird  der  Cy linder  tesehli^wn 


nnd  der  sehr  knappe  innere  Raum  mit  reiner  Luft  ans  eiuem 
eigenen  Luft  liehälter  gespeist.  Innerhalb  30  Secunden  würde  dir 
Maximalgesrhwindigkeit  erreicht  und  mau  rechnet  mit  Bestimmtheit 
darauf,  dass  trotz  der  kolossalen  fiesebwindigkeit  des  mit  einer 
GKtblichtlatnpe  erleuchteten  Fahrzeuges  die  Bewegung  eine  ausser- 
ordentlich sanfte  sein  wird;  denn  sobald  einmal  die  volle  Ge- 
sell« indiitkeit  gewonnen  ist,  wird  der  im  luuern  befindliehe 
Passagier,  da  ihm  jeder  Vergleirhungiipiinkt  fehlt,  au.'  der  Fahrt 
gar  nicht  zum  Bewussl*ein  der  enormen  Geschwindigkeit  kommen 
höchstens  »Orde  er  sie  im  Momente  des  Anhaltens  einplinden. 
Der  Passagier  dtlrfto  leichtes  tiepick  mit  sich  nehmen,  aber  unter 
keiuen  I  mstandeu  rauchen,  was  sich  ja  jeder  ftlr  die  kurze  Strecke 
gern  gefallen  lassen  wird. 

Die  Beseitigung  und  Yerwerl  Innig  der  »Uidtiscnen 
»tolle  durch  Verbrennung  ist  in  Knglaud  bereit*  in  24 
eingeführt  und  wird  möglicherweise  auch  in  Berlin  versuchsweise 
zur  Anwendung  gelangen.  Dieses  sogenannte  „De-tructorsyittrm' 
ist  vou  dem  Ingenieur  Frey  er  in  Nottingham  erfunden,  der  1X7« 
den  ersten  Verbrennungsofen  in  Betrieb  gesetzt  hat.  Dieser  Ofen 
besteht  aus  Eisen  und  ist  in  ein  Ziegelsteinhaus  eingebaut,  da* 
mitten  in  der  Stadt  aul  einem  mehr  oder  minder  freien  Platze 
steht.  Von  den  Seiten  fuhren  schräge  Kämpen  auf  die  flache 
Plattform'des  Hauses,  auf  denen  die  mit  Kehricht  beladeneu  Wagen 
hinauf  fahren.  Oben  angelangt,  werden  die  Wagen  in  die  rieffnun« 
des  \  erbrennungskanals,  der  vou  oben  bis  unten  das  Haus  dnreh- 
setzt  und  von  unten  gefeuert  wird,  entleert,  sodass  der  Kehricht 
im  Herabfallen  allmählich  bis  auf  400"  C.  erwärmt  und  zu  Asche 
verbrannt  wird,  bis  auf  kleinste  Reste,  die  durch  eineu  Rost 
auf  den  Boden  niederfallen.  Mit  den  tiefen  sind  vielfach  Rauch- 
Aerzehrer  in  Verbindung  gesetzt.  welch«i  die  heim  Verbrennen 
entstehenden  Gase  verbrennen,  IKe  tiefen  sind  sehr  leicht  zu 
bedienen  und  verbrennen  in  einer  Woche  (ausschliesslich  des  Sunn- 
tag-l  etwa  ."Ju  Tonnen  Kehricht  mit  einem  Aufwand  von  1  Mk. 
fni  die  Toiit.e.  Die  verbrannten  Reste  ^linkersi  werden  benutzt 
zur  Füllung  von  Zwischendecken  in  Heusern,  zur  Aufschüttung 
von  Strassen;  »ie  bilden,  mit  Krde  gemischt,  am-geteichneteti 
Mörtel  und  werden  schliesslich  auch  noch  zu  Steinen  geformt. 
Wie  dei  Stofl,  so  wird  auch  die  Kraft  der  Hefen  in  mannigfachster 
Art  iiusjrenutzt,  ««las»  die  Kosten  der  Anlage  reichlich  heraus- 
kommen. Die  ungeheure  Warme  des  Ofens  wird  durch  Vermitt- 
lung eines  Dampfkessels  zur  Erzeugung  von  Wasserdampf  ver- 
wendet, der  zuui  Betriebe  vou  Maschinen  und  zu  audeien  gewerb- 
lichen Zwecken  benutzt  wird.  Kino  engliche  Stadt  erzeugt  sogar 
mit  dieser  Dumpthruft  clectriwhes  Licht  in  2"0  Glüh-  und  20  Bogen- 
lampen. 1 1 
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Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  *i  C 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Äugusta- Allee  8829. 

1. in  t     |j  escliflfl  in  l.l  l  l'/lt..  Aeuaiitvre  TuiicliMt'r-StrHKwe  41. 

Herstellung:  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt 

(SIoiU*nficher  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Haunover,  Münster  und  Lübeck  rol.  200  000  <ini.  verlegt- 
Fabrik  von  Aspliult-llnebpiinpe,  Ilolzreinent  und  Isolirplutlen.  Hacheindeckuugen  iu  Holzceuient.  I'ti|i|ie,  Schiefer  etc. 
Uebertinl'.me  von  Asplialliriinitcn  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hüte.  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  In  Stnnipf-Betnu. 
^—  Kiirene  Asphaltirrubcii  in  Vorwoble.  t 

aSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBSBBSSBSSBBSBSBSBSVaSBSBSBSBSB^ 


Steinbrecher 


Walzwerke 


neuester  ((Instruction. 

in  OuBHoincn  oder  öussntahl  um- 
gefüllt 1.   mit  und  ohue.  Siebwi  ;  k- 
zur  Herstellung  v<m 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  Lis  100 
Cnbikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Speeialität 

Brinck  &  Hühner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 


zur  Krzengnng  von 

Maurersand 

aus   Gestein   irgend   welcher  Art; 

lo-iiin  Maschinen  fahrbar  eider  stabil, 

sowie  sümmlliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


Fei n>to  lieft 


erenzen. 


d  Ko.stouaiiKcliliisre  uiients;  eil  Hell  uitil  po>tfrei 
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Zur  gefl.  Beachtung! 

Wir  haben  nuchmals  un*crc  geehrten  Leser  um  Nfhaicht  wegen  rcn-pätctor  Lieferung  der  le'ttcu  Nummern  zu 


bitten  upil  können  von  jetzt  an  fur  zanz  i»u»ktlii  he s  Krtcheinen  unsere«  Matten  einsi^hc  n.  nachdem  wi-.|.riM,  geregelte 
Arlifii»verhiiliiii*se  eini-cireteu  .-inil.  Hocbachtungnvull 

Verlag  der  „Zeitschrift  lur  Transportwesen  und  Straxsenban". 

flerrfiiiguiifl  oon  |)fksfri*ifiueii. 

Kür  die  im  laufenden  Jahre  zur  Au»- 


fiilirnuL'  kommenden 
<ler  Stallt  Mnhllinll»'  : 


Siraaseiibefestignngen 

i  Th  weiden  riiml 


Dachpappen-,  Holxeemcnt-  und  ANphaltf  abrlkeu. 

i    Mahlwerk  f<lr  dffllwIwlKW  Stamutasphalt. 

Herstellung  von  Stranseii  mit  sleil.  Stampfuftplialt 

lud.  Beton  unter  Garantie:  pa.  Referenzen. 
Holzklntzpflaxter  für  Strassen,  Brücken,  Hilfe,  Durriit.ilirten  M(. 
4«  u  »t  n  a  n  p  Ii  n  I  (  h  r  b  i*  f  t  e  u. 
Holzcementdächer .   Doppeldächer.  Isolirungen. 
Lieferung  von  sicil.  Asphalt pulver,  ANphalttuastix. 


I 

von  üurclischuittlicti  18  cm  Höhe 


werden  zunächst 
von  irgend  einem 


Alle«  in  vorzÖRlieher  Qualität. 
-4  Kostenanschläge,  l'rusiiccte  etc.  auf  Wunscl 


gebraucht 

Unternehmungslustige 
aufgefordeit.  i'robotcinu 
brauchbaren,  festen  Material,  an*  welchem 

sich    ein    gutes    Kcibcnuflnater  herstellen 
lä**t.  «owie  Preisangebote  p«.*tfrvl  hl« 
8K.  Jniitiur.  Vormittag«  II  Ihr,  an 
Stadtba  ««in  t  einzureichen. 

i  Thüringen.  <t-  1.1.  Januar  1hfl'». 
Oer  nagintrat. 


I  Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern.  ;♦; 

Jrjj  D.  R.-P.  Nr.  öS  OST  tles  Herrn  Chr.  Claussen  (EHremnitglietl  <ler  Pariser  Acaileniie)  Hamburg.  A 

Patentlrt  Jn  allen  Staaten.   Preisgekrönt  ltjftl. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploni  I.  Classe. 
Paris:  grosso  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhalter  für  West-,  Mittel-  und  Suddentachland: 

$  Gh.  L  Hoistßr,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  H.  $ 

^ltJ*^*ll<ÄaÄ*ÄAi3'M>!U?^^-^^ 

Deutsche  Holzpflaster-Gesellschaft  System  Kerr. 

Commandit-Gt'.sellschaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  „ad,  System  Kerr 

tahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  MMiM rclhelt  und 
Sich-  i  1 1 '  1 1  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
I'ttasterarten  und  (ludet  allgemeine  Anerkennung,  Ks  sind  in  London 
bereit*  ca   15U  km  Struasen&trcckeu  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  «ac  System  Kerr  J^/^Sz! 

gen  in  Pfirtn  ausschliesslich  verlegt.  Ks  lii-Kt  in  tienf  und  anderen 
Schweiber  ii.  Italienischen  Madien,  sowie  in  Frankfurt 

a.  M.  imd  Kttln  zur  größten  Zufriedenheit  und  wurde  voriges  Jahr 
ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts  auch  in  der  Sehelliugstrassc 
und  auf  der  Brücke  über  da*  Mulfatwchr  in  MOnelirn  verlegt, 


HolxftflllNter  "»eh  S  >  st  V  III  Kerr  Hegt  in  Ludgate  Ulli  Street  in  London  und  mit  dem  Itoale* 
'!•>--  lier.  in  Furi«  bei  einer  Steigung  von  1:35,  unter  dem  Güterverkehr  narh  Liverpool  Ntrect  Ntntion  in 

.  n  bei  einer  Steigung  von  I  :  18.  Ks  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  f'ht'lst'll  Httnge* 
brücke  seit  s  Jahren  und  hat  vir»  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  nbernll  »ehr  'znt  Behalten. 

HolZ|»flaat«r  nach  S  \  N  t  v  m  K«rr  verlegt  und  deu  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt,  behalt 
eine  egal«  Oberflaehe.  wird  nicht  glatt  und  ist  -  rraiLsellloser  als  irgend  eine  andere  l'flasterart.  Ks  steht  au»er 
allen,  Zweifel,  da*B  sieh  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewahren  und  allgemeine  Anerkennung  rinden  wird. 

HoIxpflllMter  nach  Nyateill  JCerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  fur  Stallungen,  Hob-   und  Kabrikräutne. 

Iffgr    Verlegte*    quam  um    Uber  2700000  f]m.  ~^». 
Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Concessionär  für  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  55. 

TUchtii/r  Vrtirttrr  ttrrtlrn  grtucht. 
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Golden«-  Medaille 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

Torinaln  Johanne«  Joswich. 
BERLIN  S.O.,  WaMNergaMMe  Bio.  18  a. 

Fabrik :  Cbnriotteiilnir-,  Salz-lUVr  X».  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

Herstellung  vdd  Fabrstrassen  mit  siciliaüischei  Stampr-Asphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  CÖln,  Breslau.  KSnlgsbenr  i.  P.  n.  a.  w.  bis  jetzt  ausgefilhrt : 

rot.  .10000»  «im 

Hygiene-AuMtellung  ,,  .  .    aa  ■    «  r-      •■  Hygiene-Auialellung 

Berlin  1883.      Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit- u.  Isolirplatten-Fabnk.     Berlin  i8«& 

Uro»- 1  -  I  ag<  r  von  Oaehsehlefer  nntl  SeliirferpluUcMi.    Ansililirang  tob 
Asphaltirnng Oiiient-  and  Eindevkangs-Arbeiten.  HolzpflaMer  für  Strafen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  s.  w.,  StahfiKabilden 

Für  die  von  uns  aufgeführten  Arbeiten  ilbernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  «teilen  «in*  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden.  Kisenbihn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hanno irer. 
Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen  uud  durch  Keiclispatent  Nr.  40  050  geschlitzten 

—  deutschen  Stampf- Asphalt,  zzz 

Ausgeführte  Arbfiirn  in  Berlin.  Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  etc. 


GrosM-  Berliner  Prerile-Klseubnhii. 
Kiniinhme  1S91  1 

im  Decrmber  1211  "U2.i>:  i  <l 

Ina  Kn.lc  November  ,    .    .    .  13  li'i<  Tlf.»,».  .. 

zusammen  14.(7;« f»ifc>,iij  U 
dagegen  1830:  UOftiH&Ut  „ 

»■—*■««  iiä;  :  ä:  : 


Feuersteine 

kauftieden  Posten  Iii 


530 

mit  mehr  als 
550  000  Meter 

wurden  bereit*  von  uns  ausgeführt. 


Vtai 


&  &  m 


«& 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


HaatU-Rrode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


«»•.tiv  Brod« 


^HÄjii  ln,,n^er  <lc'r  Asphalt- 13erg-werkt>  zu  Val  <le  Travel*».  In  ^  j 

Cimton  JSTeuehutel,   .Schweiz.  $oh,.u..Marke 

Sohnti-Marke 

Bestellungen  auf    Vul    «1«'    Tritt  <-rs-  tsitliull  .    *  «I   Sund  -  Asphalt  «tc.  bitten 

wir.  an  obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Mampf  -Asphalt1  i  hr-.Stra.scu  (  wovon  Berlin  bereit«  ca.  8*0  000  qm,  resp.  3fi  km  aufzuweisen  hat) 
machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auth  auf  unsere  Vul  de  Travers-«Ulii»t)-A«spli:tlt-Arbeiten. 

Die  »eohaeckige  Form  unserer  Val  de  Travel'»  •  Mastix  -  Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  «leshalb,  unsere 
ttchntzmarke  nnd  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastli-Brod  genau  zu  beachten. 

Telegramm-Adresse:  .lohn  W,  LiOiitll. 

Neuchatelasphalt,  Berlin.  nirector. 


~    T!ö     ^    vT»    ^jr  7^,    T3j    TW.    jF.  TW. 

wr  *&  w  !>■•  m        &  £2 — sa — — sä! 
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^#1%  GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 


empfiehlt  von  seinen  Fabriealions-Spccialitaten  für  Hnnpl- 
and  >  eben  -  Eisenbahnen  NtrtiBiiciibiihiien, 
«•rnben-  und  Fabrlkbahneu : 


Hurtgnss-Herz-  n.  Krenzungsstiieke. 

mtl  ununterbrochener  Schiene  des  ilaupta-leise«  (patentirtj, 

Hartgussweichen  >»».i  Weichen  mit  Stahlznngen 

in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  nod  nenoten  Strasseiibalm- 
Nohlenen*j*U'me  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  --  IUrt«rn«»r&der 
nach  fast  700  Modellen,  f-nic*  Achsen  mit  Rüdem  und  Lagern.  —  Hartfru*«- 
BremsklStie,  Slgmalfrlucken,  Perronirlockc«  u.  s,  w. 
Ferner:  Krahne  jeder  Art  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraul.  Betrieb,  volKtandlirc 
hydraallsrlie  hrahnanlajres.  hjdraull«cae  Spills,  »elbotthätige  kipp- Vor- 
richtungen iSysteni  Rohde  &    Schmitz)  u.  s.  w. 

Ausführliche  Kataloge  nnen igt  1t  1  ich  uud  postfrei. 


in  Ii.,  ColnnirBr.  Hr.  12.  >S 


3cibrit  für 

J)ferde6ttfin-fiffriffisiiintc 


ol*:  $»rin)rn  (äuitflen,  Moniml»  mtb  SBittcl.  B 
wtidjttt), £rrii jangrn  für biwit S d)icn<nprofil<  m 
'Jluflauittxic&rtl,  Prri'AVi»«.  £4)if6r»ü$nm,  m 
^afiftreuajagm,  £l|>|ir«nr»s,  lraM»p»rUI((  t!  ,,|»eu 
$firffr,  Äfrinriffnjfua..  M  _. 

■BctrtttcT  bttägnafloiiiabrjrgittiuig^iaitii  <i.  Mit 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
knihne  etc. 

jeder  Art  liefert  gal  und  billig 


Phoenix 


(1".  Dm  I  in  ii  n  il 


Aetien-GeuUschafi  für  Bergbau  und  Hntienbefrirh 
Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  als  Specialität  Ii  Utensch  leiten  für  Sti-assenbuhmn 

in  mehr  als  W  verschiedet»»  Profilen,  in  Sttn  rem  88~203  mm 
und  20—56  hl  pro  in  schtrer. 


Dan  System  Phoenix  ist  ei»theilig,  daher  schnell  und  bdiig  i«  n, -legen. 

Dan  Sudan  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  ron  Bei  rieh. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verl,,;  Hang  m»  allen  Systemen. 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

elttrne,  lUfrrt  als  Bpecialitat  J.  X  e  b  fielt,   <'Öllt  U.  Ith. 


i 


Pissoire  und  Aborte 
aus  Wellblech 

in  allen  1  wrineii  und  (  , 


liefert 


Wilh.  Tillmanns,  Remscheid. 


Asphaitwerk  Fraaz  Wigaakow 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äugusta- Allee  SS. 


ßigene  Muhle  für  sicili- 
auteclien 

Stau  ipf asph  alt. 


Sri.  1SSS)  auf  Berliner 
Strassen  40  000  [Jm  ver- 


Isolirplatten-Fabrik. 

Dachdeckungen 

in  Painie.  Holzceuieut. 


Stampfbeton 

tnr  Hole,  Fabriken,  l'n'inciiiium. 

Wasserdichte  Keller 

nuter  Garantie. 
( ciueiit-l'ut/.  Mtiscliluen-Fnii- 
dniueittc.  Kciierokheiv  Decken 
und  »icniilbe. 


BurgersteiKplatten 

in  Berliner  Slrax.ru  dnreh  pc- 
»i-sen  hafte  Ausführung  hervor- 
rufend bewahrt. 
Boraschwtllsn,  Prummern«. 
Canalisatlontrohf«  .  ElnlallschAclitg. 


Verlan:  Juli  .1  -  K  n  c  e  I  m  .1  n  n,  Hcrlin       Re.lurtlou-  Arthur  Ii  ;i  erm  im  u .  Ingenieur.  Kerlin.  —  Krück:  Otto  Koaek&Co.,  Rniuwh. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 


RedRcüon  nuter  Mitwirkung  herrorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und 

Arthur  Baormann,  " 


Eisenbahn  -Verwaltung,  sowie  der 


No.  4.                           Berlin,  1.  Februar  1802. 

IX.  Juhrgan«. 

Zuschriften,  and  HaüUSOrlpte  werden  an  die  Verlaeshandlung  erbeten.    Beiträge  werden  ncrn  entgegengenommen. 

.                 kästen  far  dl«  3  gea^lPeUtaalle  oder  d«.r,  Bama 30 PfBaalg-   Iii              _  ,,                 ,  .    .        „  Jf       ,.  ^  ! 

Inserate          b.»  4  *  ia  »  »«.Ii««  Am«ba       *  1         Beilagen.       ^^v^i»  «•>  u«ara  «ad.  u«t 

  K.  IS  Iß  »■„  40  pCt  Rabatt.    VerauH.araB« 

Inhaltsverzeichnis*: 
Stnoutcnbun:  l'eber  gerau*i:b]o>*-i  Pfla»u»r.  —  Unsere  heutigen  StriKseiinlt.esterungcn  II.  (&hlnäs  \  —  Strawienr 
luinfelmaschine  (Illnstr.V        Städtische  f  inrlchtnugen:  Brnniiennumpe  iIIlustrA  —  Strft*senbiihiiwet.eii!  Etir»p 
1>raxis  (IV.)  —  Per  elcctriachc  Betrieb  von  Siras<eiihau>i<ii.  —  Zwei  nein-  StraMsviibithniiiotoren.  —  Strassen-  und  Ss 
t'ii^  Vereinigung  der  Xahnradnhienr  mit  iI>t  gcwUhnliL-hen  Bahnsdüene  (Illiistr.  >.  —  SecnndlirhnhBWfsen :  Die  Ungarin 
Secnndärbahnnnchrlchten:  Schweiz.  -  Entachcldnngen.  -  Verniiwhtes.  Patente. 

»inlgung:  SVhlamin- 
li«'!ie  Stm.srnlwibn- 
cuadarbahnwesen: 

hen  l.i.riilbaliiien.  — 

MtriaMMCiibmi. 

Ueber  geräuschloses  Pflaster,  besonders 
in  London, 

Kiiiige  nähere  Angaben  Uber  die  Eintheilnng  und 
Verwaltung  iler  grossen  Weltstadt  London,  sowie  über 
die  Ausdehnung  und  Erfolge  der  geräuschlosen  Muste- 
rungen in  derselben  werden  für  Ibren  Leserkreis  von 
Interesse  sein,  umsoiuehr.  als  dieselben  auf  officiellen 
Mitteilungen  beruhen,  deren  Ansammlung  mir  mit 
grösserem  Zeitaufwand  und  sachverständigen  Bemühungen 
an  Ort  und  Stelle  ermöglicht  ist. 

London  besteht  aus  46  Distrirten  oder  Kirchspielen, 
welche  sammtlich  ihre  eigenen  Gemeinde- Verwaltungen 
haben,  mit  einem  ober-lnspector  oder  Ober- Ingenieur 
an  der  Spitze,  welchem  die  ganzen  baulichen  Angelegen- 
heiten des  Districtes  unterstellt  sind. 

Zur  Regelung,  bezw.  zur  Richtschnur  für  die  all- 
gemeinen Woblfahrts- Einrichtungen,  die  Verkehrs-Inte- 
resseu  und  die  baulicheu  Aulagen  und  Ausführungen 
der  grossen  Weltstadt  wurden  im  Verlaufe  der  Zeit 
eine  Anzahl  von  Parlaments -Acten  oder  Beschlüssen 
erlassen,  zn  deren  besseren  Ueberwachuiig  im  Anfang 
des  Jahres  1881»  ein  Grafschaft«-  oder  Bezirksrath  mit 
nahezu  200  Mitgliedern  ans  den  verschiedenen  städtischen 
Districten  berufen  wurde:  dessen  gemeinnützige  Thätig- 
keit  wird  jedoch  bis  jetzt  noch  sehr  erschwert,  da  einzelne 
Distriete  sehr  zähe  an  alten  Vorrechten  festhalten.  Ans 
gleichem  Grunde  konnte  auch  das  früher  gebildete 
hauptstädtische  Bauamt  (Metropolit.au  Board  of  Works) 
seinen  Zweck  nicht  ganz  erfüllen  und  miisste  sich  haupt- 
sächlich auf  die  Ausführung  der  in  seinem  kleinsten 
Distriete  von  London  liegenden  jrrossartigen  l'ferbauten 
zwischen  den  Blackfriars-  und  Westminster-Brücketi 
beschränken,  durch  und  mit  welchen  die  alten,  bis  zur 
Themse  vorgebauten  Waarcnhäiiser  entfernt  wurden 
und  den  herllichen  Ouai-Aulagen,  verbunden  mit  breiten 
Strassen  und  grossa  rügen  Neubauten  von  Hanspalästen, 
Platz  machen  mussteu. 

Es  bestehen  deshalb  auch  aus  neuester  Zeit  keine 


officiellen  übersichtlichen  Gesammtangaben  über  die 
Grösse  der  einzelnen  Distriete,  die  Länge  der  Strassen 
in  denselben,  die  Art  der  Pflasterung  und  des  Verkehrs  etc. 
und  muss  man  in  dieser  Beziehung  auf  die  officiellen 
Mitteilungen  zurückgreifen,  welche  der  Ober-Ingenieur 
des  Districtes  Chelsea  am  27.  Mai  1884  in  einem  sehr 
eingehenden  Berichte  an  die  Englische  Ingenieur-Gesell- 
schaft (Royal  Institution  of  Civil-Engincersi  gemacht  hat. 

Hiernach  betrag  Ende  März  1884  die  Oesammt- 
strassen-Länge  in  den  4b'  Distrirten  von  I.ondou  lOßG1,',, 
engl.  Meilen  und  steht  der  City-District  mit  36  Meilen 
Strassenlänge  an  22.  Stelle,  die  anschliessenden  Distriete 
Holborn  mit  15  Meilen  und  St.  Viles  mit  143,'4  Meilen 
an  38.  und  39.  Stelle.  Seitdem  ist  iu  London  eine  grosse 
Anzahl  neuer  Strassen  angelegt  worden,  jedoch  natur- 
gcmä.ss  hauptsächlich  mir  in  "den  äusseren  Districten, 
und  kann  man  mit  Sicherheit  annehmen,  dass  die  Länge 
samnitlicher  Strassen  Londons  jetzt  mindestens  22Ö0 
engl.  Meilen  beträgt,  von  welchen  also  nuf  die.  City,  d.  Ii. 
den  innersten  District  der  grossen  Weltstadt,  kaum  der 
(»0.  Theil  kommt.  Ks  muss  diese  Thatsache  hier  be- 
sonders hervorgehoben  werden,  weil  man  in  Deutschland 
allzu  geneigt  ist,  Mitteilungen  über  die  Strassen-  und 
Vtrkehrsverhältnisse  aus  diesem  Distriete  als  mass- 
gebend für  London  anzuerkennen,  bezw.  hinzustellen. 

Allenlings  bewegt  sich  in  dessen  Grenzen  ein  ausser- 
ordentliciier  Verkehr  und  steigt  derselbe  in  King  Williams 
Street  auf  der  Strecke  zwischen  (irosvenor  Street  und 
Lower  Thanns  Street  auf  ül>er  30000  Fuhrwerke  täglich, 
den  gross ten  bekannten  Tagesverkeht  der  Welt.  Dagegen 
wird  die  Hauptverkehrsader  von  dem  City- District  nach 
den  äusseren  westlichen  Districten,  die  sogenannte 
Strand- Linie,  welche  von  der  Bank  nach  Tratalear 
Square  führt,  zu  gewissen  Tageszeiten  stündlich  von 
2000  Fuhrwerken  befahren  nnd  haben  viele  andere 
Strassenzüge  der  inneren  Distriete.  in  welch'  letzteren 
Pferdebahnen  überhaupt  nicht  erlaubt  sind,  einen  Verkehr 
von  16000  bis  zu  20  000  Fuhrwerken  täglich,  welcher  von 
dem  stärksten  Tagesverkebr  in  unseren  grössten  deutschen 
Städten  kaum  erreicht  wiul 
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Geräuschlose  Pflasterungen  waren  bis  /um  März  I 
1884  in  London  ausgeführt:  53'/,  Meileu  Holzpflaster  I 
bei  einer  durchschnittlichen  Fahrbahnbreite  von  12  yanls 
-  U,5  m  u,,(1  Meilen  Asphalt pflaster  bei  einer 

durchschnittlichen  r  ahnlammbreite  von  8  yards  =  7„  m. 
Hiervon  entfielen  auf  deu  City-District  6'/,  Meilen  Holz- 
und  10  Meilen  Asphaltstraßen.   Die  Quadratfläche  der 
Holzpflasterungen  war  damals  schon  über  n  Mal  so  - 
gross,  als  diejenige  des  Asphaltpflasters.    Seitdem  hat  ; 
sich  dieses  Verhältnis»  noch  zn  Gunsten  des  Holzpflasters 
erhöht.    Es  wurden  jährlich  Ober  100000  O  yards,  i 
in  einzelnen  Jahren  über  150000  □ yards  Holzpflaster 
in  den  verschiedenen  Districten  verlegt,  und  zwar  haupt- 
sächlich nach  dem  in  der  Schellingstrasse  in  München 
ausgeführten  System  Herr,  welches  von  den  meisten 
Londoner  Ober-Ingenieuren  als  das  beste  anerkannt 
wird  und  angenommen  ist,  während  andererseits  nur  in 
dem   City  -  District   und   den    beiden  anschliessenden  i 
Districten  Holbom  nndSt.Giles  Asphaltpflastemngen  ans-  | 
geführt  wurden.    Ei  wähnensweith  ist  hierbei  jedoch,  ! 
dass  die  Verwaltungsbehörde  des  City-Districtes  bereits  ! 
Anfangs  der  70.  Jahre  einen  Beschluss  gefasst  hat,  j 
wonach  alle  engen  Strassen  uud  Höfe,  welche  in  diesem 
ältesten  Districte  von  London  in  grosser  Auzahl  heute  : 
noch  bestehen,  mit  Asphaltpflaster  versehen  werden  I 
sollten;    trotzdem  wurden  in  der  10jährigen  Periode  i 
von  1873-83  in  diesem  Districte  5,M  Meilen  Holz-  j 
gegen  5,,s  Meilen  Asphaltstrassen  ausgeführt.   In  den 
vorerwähnten  3  Districten  ist  ausserdem  bezw.  seit 
1882  auf  verschiedenen  Strecken  das  Holzpflaster  auf- 
genommen und  durch  Asphalt  ersetzt  worden,  es  waren  | 
dies  jedoch  nur  Holzpflasterungen  nach  mangelhaften  I 
Systemen,  welche  sich  in  Berlin  gleichfalls  nicht  bewährt 
haben.  — 

Thatsächlich  liegt  heute  in  einzelnen  Districten,  , 
wie  Kensington,  Paddington,  St.  Georges,  Hanover  j 
Square,  je  ca.  200  000  □  yanls,  theils  noch  mehr.  Holz-  | 
pflaster  und  nimmt  die  Ausdehnung  desselben  fort-  l 
während  zu. 

Der  (irund  hierfür  liegt  wohl  darin,  dass  die  Vorzüge 
eines  gut  verlegten  und  unterhaltenen  Holzpflaster, 
insbesondere  hinsichtlich  der  Sicherheit  tür  den  Verkehr, 
nicht  nur  von  den  meisten  Gber-Ingenieuren  der  ver- 
schiedenen Districte,  sondern  auch  von  der  Bevölkerung 
als  maassgebeud  für  das  städtische  Strassen pflaster  an- 
erkannt werden. 

Ucbcr  die  Glätte  der  Asphaltbahnen  liegen  Klagen 
in  öffentlichen  Blättern  vor  und  geben  die  Berichte  Uber 
die  Verhandlungen  der  im  Jahre  1889  gebildeten  Ue- 
sellschafl  zur  Verhütung  von  Pferdeunfällen,  an  welchen 
nicht  nur  die  grössten  Pferdebesitzer  und  Pferdeliebhaber, 
sondern  auch  viele  andere  hochangesehene  Persönlich- 
keiten theilnahmen,  eingehenden  Aufschluss.  Diese  | 
Aeusseruugen  mitzntheilen,  würde  jedoch  zu  weit  führen.  , 

Bei  einer  Enquete,  welche  sich  über  einen  Zeitraum 
von  50  Tagen  erstreckte,  wurde  festgestellt,  dass  die 
Unfälle  auf  Holzpflaster  den  Verkehr  ungleich  weniger 
stören,  als  auf  Asphalt  oder  Granit,  und  dass  dieselben 
den  Pferden  weit  ungefährlicher  sind. 

Ausserdem  hat  Colonel  Haywood  in  seinen  otticiellen 
Berichten  wörtlich  geäussert: 

..Holz  ist  weniger  geräuschvoll,  als  Asphalt,  die  j 
Pferdehufe  klappern  nicht  darauf  —  in  der  That, 
Holz  ist  das  ruliigsle  von  allen  bekannten  Itlaster- 
arten." 

„Die  relativen  Vortheile  der  beiden  Pflasterarteu 
in  Betreff  der  Reinlichkeit  hängen  viel  ab  von 
der  Sorgfalt,  mit  welcher  dieselben  gereinigt  werden." 
„Holz  hält,  die  Feuchtigkeit  zurück  und  ist  sehr  j 
oft  noch  feucht,  wenn  Asphalt  schon  trocken  ist:  | 


aber  wenn  Holz  ordentlich  rein  gehalten  wird,  so 
beeinflusst  die  Feuchtigkeit  weder  die  Sicherheit, 
noch  die  Annehmlichkeit  des  Verkehrs.  Wenn 
trockenes  Wetter  auf  Hegen  folgt,  haftet  der 
Schmute  an  dem  Holz  und  es  ist  daher  für  längere 
Zeit  staubfrei."  (Dafür  aber  auch  desto  länger 
schmutzig!    D.  Red.) 

„Weder  Asphalt  noch  Holz  sind  feuergefährlich, 
was  durch  eingehende  Proben  durch  die  Feuer- 
wehr festgestellt  wurde:  beide  Pflasterarten  haben 
ihre  verschiedenen  Vortheile:  im  Allgemeinen  ist 
Asphalt  zart,  trocken,  reinlich,  gefällig  für  das 
Auge  und  angenehm,  um  darauf  zu  verkehren, 
abgesehen  von  der  Sicherheit;  aber  in  Bezug  auf 
Ruhe  für  die  Einwohner  und  den  Strassenverkehr 
ist  Holz  dem  Asphalt  vorzuziehen  '1 
In  Bezug  auf  die  gesundheitliche  Frage  bemerkt 
Colonel  Haywood: 

„Es  wurde  gesagt,  dass  Holzpflaster  zeitweise  un- 
angenehm riechen  und  ungesund  sein  sollte;  aber 
obgleich  einige  Strassen  der  City  seit  30  Jahren 
mit  Holz  gepflastert  waren,  wurden  meines  Wissens 
nie  Beschwerden  dieser  Art  au  die  Behörden  ge- 
richtet und  die  Anwohner  haben  zu  allen  Zeiten 
nicht  nur  gewünscht,  dass  das  Holz  nicht  durch 
ein  anderes  Material  ersetzt  werde,  sondern  haben 
auch  zu  den  Kosten  der  Erneuerung  beigesteuert." 
(Die  hier  in  Berlin  in  dieser  Beziehung  gemachten 
Erfahrungen  sind  allerdings  etwas  anders!  D.  Red.) 

Abgesehen  von  diesen  officiellen  Aeusserungen  des 
Ober-Ingenieurs  desCity-Distric  tes,  wurden  dem  Magistrat 
von  München  im  Juni  1889  amtliche  Atteste  von  Ober- 
Ingenieuren  ans  andern  Londoner  Districten  überreicht 
und  abschriftlich  zu  den  Acten  genommen,  welche  sich 
hauptsächlich  zu  Gunsten  von  Holzpflaster  nach  dem 
System  Kerr  aussprachen,  und  sagt  insbesondere  der 
Ober-Ingenieur  des  grossen  und  feinsten  District.es 
St.  (jeorge  Hanover  Square,  in  dessen  Strassen  sich 
ein  Verkehr  von  durchschnittlich  über  16000  Fuhr- 
werken per  Tag  bewegt  und  in  welchem  jetzt  mehr 
als  200000  Dyards  Holzpflaster  nach  dem  gleichen 
System  verlegt  sind,  von  demsell>en: 

„Es  ist  das  geräuschloseste  von  allen  Pflastern  und 
unter  gleichen  Bedingungen  ist  es  das  sicherste 
von  allen." 

Es  darf  hier  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  dieser 
Ober-Ingenieur,  Mr.  Livingatone,  in  England  als  Auto- 
rität im  Strassen baufäch  betrachtet  wird. 

Im  Anschlüsse  an  die  in  Vorstehendem  gegebenen 
objektiven  Auszüge,  meist  in  wörtlicher  Ueber&e-tzung 
aus  den  im  Original  vorliegenden  officiellen  Mitt  bedungen 
Londoner  Ingenieure,  kann  noch  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  die  gleichfalls  vorliegenden  officiellen  Be- 
richte von  Paris  sich  auch  zu  Gunsten  des  Holzpflasters 
aussprechen,  und  dass  dasselbe  in  Frankfurt  a./M.,  Cöln, 
Leipzig  und  anderen  deutschen  Städten,  besonders  aber 
in  den  grösseren  Städten  der  Schweiz,  wie  Genf,  Basel. 
Zürich  und  Bern,  auf  theils  ziemlich  ausgedehnten 
Strecken  ausgeführt  wonlen  ist,  bezw.  neuerdings  aus- 
geführt wird,  und  dass  dasselbe  nach  nunmehr  5V,  bis 
6*1, jähriger  Erfahrung  fast  überall  Befriedigung  gewährt 

Es  steht  demnach  auch  zu  erwarten,  dass  bei  Aus- 
führung von  weiteren  geräuschlosen  Pflasterungen  in 
Deutschland  —  Berlin  nicht  ausgenommen  —  dem  Holz- 
pflaster eiue  entsprechende  Berücksichtigung  zu  Theil 
wird,  umsomehr,  als  die  Holzbestände  der  oberbayerischen 
Waldungen  ein  ganz  vorzüglich  geeignetes  und  fast  un- 
erschöpfliches Material  hier/u  bieten.  .  .  .  .  j. 
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Unsere  heutigen  Strassenpflatiterungeii.  i 

i  Si  blin»  i 

Die  schwierigste  Frage  beim  Strassenban  betrifft 
die  Fahrbahnbefestigung.   Gewaltige  Lasten,  starke  | 
Stesse  der  Räder  schwerer  und  schnellfahrender  Fuhr-  | 
werke,  kräftige  Schläge  der  eisenbesehwerten  Pferde- 
hufe  vereinigen   sich   neben  den  Einflüssen  grosser 
Kälte  und  starker  Hitze  zum  Angriff  auf  das  Material 
der  Strassendecke.    Es  lag  nahe,  dass  man  diesen 
Zerstörungseinflüssen   zunächst  ein  möglichst  hartes 
Material,  wie  es  die  Natur  in  ihren  Hartgesteinen 
unserer  Gegend,  vor  allem  in  dem  Basalt  bot.  ent-  i 
gegensetzen  zu  müssen  glaubte.  So  bestehen  denn  auch  i 
die  gesammten  alteren  Pflasterungen  der  Cölner  Altstadt 
ausschliesslich  aus  diesem  Steinmaterial.    Im  Laufe  der  i 
Zeit  hat  sich  indessen  gezeigt  dass  die  Kanten  dieser  : 
Steine  sich  unter  den  oben  bezeichneten  Einwirkungen 
des  Verkehrs  stark  abrundeten,  wahrend  ein  Abschleifen 
der  übrigen  Kopffläche  bei  den  einzelnen  Steinen  wegen 
der  grossen  Härte  derselben  nicht  in  gleichem  Maasse 
stattfand;  die  Kopffläche  der  Steine  nahm  also  ausser 
einer,  für  den  Verkehr  geradezu  gefährlichen  Glätte 
eine  kugelige  G estalt  an.    Die  Folge  hiervon  war  eine 
holperige  Gestaltung  der  Strassenoberfläche,   die  ein  i 
verstärktes  Rasseln  der  Wagen,  einen  grossem  Wider- 
stand der  Fahrzeuge  auf  der  Strassenfläche  und  dadurch 
eine  Vergrössernng  der  zu  ihrer  Fortbewegung  erforder- 
lichen Zugkraft  herbeiführte.    Da  gleichzeitig  die  Glätte  1 
der  Steine  zunahm,  griff  mau  zu  dem  Mittel,  an  den  , 
Hufbeschlägen  der  Zugthiere  hohe  Stolleu  anzubringen, 
die   sowohl  vor  dem  Ausgleiten  bewahren,  als  auch  ! 
durch  Eingreifen  in  die  Fugen  des  Pflasters  die  Zug-  ; 
leistnng  vergrössern.    Grade  dieses  Mittel  aber  musste 
den  jetzigen  beklagenswerthen  Znstand  unseres  Pflasters  ! 
wesentlich  beschleunigen. 

Man  verwendete  daher  später  weichere  Gesteins- 
arten, wie  Uraiiwacke,  gewisse  Melaphyre  und  der-  : 
gleichen,  zu  den  Steinpflasterungeu.  Bei  diesen  Pflaster-  1 
steineu  tritt,  da  die  Abschleifung  der  KopfHäche  durch 
den  Verkehr  mit  der  Abmndung  der  Kauten  ungefähr 
gleicheu  Schritt  hält,  die  Bildung  kugelförmiger  Kopf-, 
flächen  und  dadurch  die.  Entwertung  des  Pflasters  in 
erheblich  gerin gerein  Maasse  auf,  als  bei  deu  Hart-  : 
gesteinen.    Das  Pflaster  bleibt,   indem  es  sich  all-  ; 
mälich  gleichmässig  abschleift,  im  ganzen  ebener. 

Dnrch  Ausguss  der  Pftasterfugeu  mit  einer  den  ! 
Witterungs  Verhältnissen  möglichst  widerstehenden  Masse,  , 
wie  dieselbe  nach  mannigfachen  Versuchen  in  gewissen  I 
Theerarten  gefunden  ist,  kann  die  Erhaltung  einer  f 
ebenen  Oberfläche  noch  wirksamer  gesichert  und  die 
Ausbesserung  des  Pflasters  wegen  des  festen  Oefüges 
der  Strassendecke  erheblich  beschränkt  werden. 

Die  neueste  Zeit  giebt  indessen  auch  dieser  Strasseu- 
befestigungsart    in   eng  bebauten,    dem  lebhaftesten  j 
Geschäftsverkehr  dienenden  Strassen  keinen  Raum  mehr. 
Der  Verkehr  ist  derart  gewachsen,  das  Geräusch  des-  i 
selben  so  stark,  die  Empfindlichkeit  hierfür  in  unserer  ! 
nervösen  Zeit  so  gross,  dass  auch  für  unsere  Verhält- 
nisse die  sogenannten  geräuschlosen  Pflasterarten  aus-  ; 
gedehnte    Verwendung    linden    müssen.    Geräuschlos  i 
kann  eine  Strassenbefestignng  nur  dadurch  gemacht 
werden,  dass  man  sammtliche  Fugen  vermeidet.  Sieht 
man  vom  Macadam,  der  Chaussirung,  die  in  eng  ge- 
bauten Oeschäftsstrassen    wegen    des   Staubes  und 
Schmutzes  auszuschliessen  ist,  und  von  einigen  bisher 
über  den  Versuch  noch  nicht  hinausgekommenen  Strassen-  I 
belägeu  aus  Eisen,  künstlichem  Asphalt  (sogenanntem 
„Gummipflaster")  oder  anderen  Kunst  producten  ab,  so 
streiten  sich  zur  Zeit  nur  der  Stampf-Asphalt  und  das 
Holzpflaster  um  den  Vorrang. 

Stampf-Asphalt  wird  hergestellt,  indem  man  das 


durch  Zermahlung  des  natürlichen  Asphaltsteines  — 
eines  bituminösen  Kalkes  —  gewonnene  trockene  Pulver 
auf  einer  festen  Unterlage  aus  Beton,  die  durchaus 
trocken  sein  mnss,  ausbreitet  und  unter  Anwendung 
heisser  Walzen  und  Stampfen  wieder  verdichtet.  Das 
Pulver  sogleich  bei  Herstellung  des  Pflasters  zu  der 
ursprünglichen  Gesteinshärte  zusammenzupressen,  ist 
bisher  trote  mannigfacher  Versuche,  bei  deneu  man 
schwere  Dampfwalzen  und  dergleichen  benutzte,  noch 
nicht  gelungen.  Vielmehr  mnss  dieselbe  zum  grossten 
Theil  dem  Verkehr  uberlassen  bleiben,  der  denn  auch 
nach  und  nach  die  völlige  Verdichtung  bis  zu  der 
ursprünglichen  Härte  des  Gesteins  bewirkt.  Xatur- 
gemäss  ist  diese  Verdichtung  aber  eine  willkürliche 
und  ungleichmässige,  sodass  Unebenheiten  noch  immer 
unvermeidlich  sind.  Diese  Unebenheiten  können  jedoch 
an  sich  nur  gering  sein  und  machen  sich  dem  Auge 
—  besonders  bei  Regenwetter  —  nur  deshalb  bemerk- 
bar, weil  die  Fahrbahndecke  im  übrigen  eine  ausserordent- 
lich gleichmässige  Beschaffenheit  hat.  Ist  der  Stampf- 
Asphaltbelag  völlig  zusammengepreßt,  so  bildet  er 
eine  so  feste  steinartige  Masse,  dass  der  Verkehr  auch 
bei  grosser  Hitze  keine  merklich  dauernden  Eindrücke 
bewirkt.  Hierin  unterscheidet  sich  der  Stampf-Asphalt 
wesentlich  von  dem  für  die  Trottoiranlagen  verwende- 
ten G  ussasphalt,  der  als  ein  (-Seinisch  des  Asphalt- 
steines mit  Erdpech,  dem  sogenannten  Goudron,  und 
audern  Beimischungen  unter  Zusatz  von  feinem  Sande 
in  geschmolzenem  Zustande  aufgebracht  wird,  bei 
eintretender  Hitze  demgemäss  wieder  weich  wird,  allen 
stärkern  Angriffen,  wie  sie  Pferdehufe  und  Lastwagen- 
räder hervorbringen,  in  diesem  Zustande  nachgeben 
würde  und  deshalb  für  die  Befestigung  stark  befahrener 
Strassendftmrae  ungeeignet  ist. 

Neben  der  grossen  Festigkeit  besitzt  die  Stampf- 
Asphaltdecke  selbst  in  völlig  znsammengepresstem  Zu- 
stande noch  eine  gewisse  Elasticität,  sodass  bei  dem 
gänzlichen  Mangel  von  Vorsprangen  ein  Abschleissen 
fast  gar  nicht  eintreten  kann  und  die  Dauerhaftigkeit 
deshalb  verhältnismässig  gross  ist.  Ein  weiterer  Vor- 
theil der  Stampf-Asphaltdecken  ist  deren  gänzliche 
Undurchlässigkeit,  die  das  Eindringen  der  auf  der 
Strasse  sich  etwa  ansammelnden  orgauüschen  Stoffe  ver- 
hindert und  deshalb  Fäulnissprocesse  irgendwelcher 
Art  ansschliesst.  Bei  sachgemässer  sorgfältiger  Hand- 
habung der  Strassenreinignng  bildet  das  Stampf- Asphalt- 
pflaster stets  eine  durchaus  saubere,  von  allen  schäd- 
lichen Organismen  freie  Oberfläche. 

Das  Gleiche  kann  vom  Holzpflaster  nicht  gesagt 
werden.  Bei  den  zwar  meist  inprägnirten  und  ebenfalls 
auf  einer  festen  Beton-Unterlage  versetzten  Holzklötzen 
sind  Fäulnissprocesse,  wenn  auch  in  geringem  Umfange, 
unvermeidlich,  welches  der  verschiedenen  Systeme  auch 
Anwendung  finde.  Auch  wird  die  Oberfläche,  weil  der 
Strassenschmutz  von  den  mehr  oder  minder  porösen 
Hiruholzflächen  niemals  vollkommen  entfernt  werden 
kann,  nicht  das  schöne  saubere  Aussehen  haben,  wie 
die  Asphaltdecke.  Zudem  werden  sich  die  einzelnen 
Klötze,  wie  zahlreiche  Versuche  ergeben  haben,  ähnlich 
wie  die  Pflastersteine,  an  deu  Kanten  abrnnden,  sodass 
das  Holzpflaster  an  besonders  stark  befahrenen  Stellen 
häufig  die  Gestaltung  eines  Knüppeldamms  annehmen 
wird.  Dass  hierdurch  die  Oeräuschlosigkeit,  der  Haupt- 
zweck der  Anlage,  und  die  leichte  Fortbewegung  der 
Fuhrwerke  oft  stark  beeinträchtigt  wird,  liegt  auf  der 
Hand.  Zwar  kann  man  durch  Verwendung  weicherer 
Holzarten,  wie  dieses  oben  für  das  Steinpflaster  näher 
entwickelt  ist,  sowie  durch  regelmässiges  Bestreuen 
mit  feinem  Kies,  durch  sorgfältigste  Auswahl  und  Sorti- 
mng  der  Holzklötze  eine  mehr  gleichmässig  abschliessende 
Pflasterdecke  erhalten;  immerhin  wird  jedoch  das  Holz- 
pflaster in  der  Unterhaltung  sich  theurer  stellen,  als 
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die  Stampfasphalt-Ptiasterungen.  Wo  es  indessen  auf 
unbedingt.!*  Geräuschlosigkeit  ankommt,  wie  vor  Kirchen, 
Schulen,  Krankenhäusern  und  dergleichen,  und  wo 
Pferdebahngleise  vorhanden  sind,  die  einem  sichern, 
dauerhaften  Anschlüsse  der  Statnpfasphaltdecke  bisher 
noch  erhebliche  Schwierigkeiten  entgegensetzten,  wird 
man  zur  Zeit  das  Holzpflaster  dem  Stampfasphalt  vor- 
ziehen müssen. 

Ausbesserungen  an  beiden  Pflasterarteu  lassen 
sich  in  der  Regel  verhältnnismäs.sig  schnell  bewirken; 
der  Stampfasphalt  hat  jedoch  vor  dem  Holzpflaster  noch 
den  Voraug,  dass  die  ausgebesserte  Stelle  alsbald  ohne 
Schaden  dem  Verkehr  übergehen  werden  kann,  was 
bei'm  Holzpflaster,  zumal  wenn  die  Fugen  mit  Cement- 
uiörtel  ausgegossen  werden,  erst  nach  einiger  Zeit 
geschehen  darf. 

Sowohl  dem  Stampfasphalt,  wie  auch  dein  Holz- 
pflaster haftet  der  Nachteil  an,  dass  die  Zugthiere,  beson- 
ders bei  schlüpfrigem  Wetter,  weniger  Halt  auf  der 
Strassendecke  haben,  als  bei'm  Steinpflaster,  weshalb  für 
steilere  Strassenstrecken  die  Anordnung  beider  Pflaster- 
arten sich  verbietet.  Dieser  Nachtheil  verringert  sich 
jedoch  erheblich  durch  weitere  Anwendung  zweckmassiger 
Hiifbesehläge,  durch  sachgemasse  Keiniguug.  häutiges 
Abwaschen  der  Strassendecke,  durch  rasche  Entfernung 
iles  Pferdediiugers,  massige  Bestreitung  der  zurück- 
bleibenden schlüpfrigen  Stellen,  oder  auch  bei  gewissen 


Witterungsverhältnissen,  besonders  bei  Nebel,  der  ganzen 
Fahrbahn  mit  feinem  Sande,  nicht  am  wenigsten  aber 
durch  die  Aufmerksamkeit  und  Geübtheit  der  Kutscher 
und  Reiter,  sowie  durch  die  dadurch  herbeigeführte 
Gewöhnung  der  Zugthiere.  Jedenfalls  ist  dieser  Nach- 
theil in  keinem  Falle  so  gross  —  das  zeigt  die  unauf- 
haltsam fortschreitende  Ausbreitung  geräuschloser  Pflas- 
terarten  selbst  in  mittelgrossen  Städten  — .  dass  er 
gegenüber  den  gewaltigen,  oben  besprochenen  Vorzügen 
der  geräuschlosen  Pflasterarten  bestimmend  iirs  tiewicht 
fallen  kann.  Wohl  sind  häufig  noch  verhältnismässig 
gut  erhalteni'  Steinpflasterungcn  durch  geräuschloses 
I'flaster  ersetzt  worden,  aber  noch  niemals  irgendwo 
ist  man  vom  geräuschlosen  Pflaster  zur  Steinptlasterung 
zurückgekehrt 

Alle  Strasseubefestigungeu,  aus  welchen  Materia- 
lien sie  auch  hergestellt  sein  mögen,  sind  immerhin 
nur  mehr  oder  minder  lange  Provisorien,  deren  Erneu- 
erung für  die  betreffenden  Gemeinden  mit  grossen 
Kosten  verknüpft  ist  ;  aber  die  ohne  spätere  grössere 
Nachtheile  nicht  zurückzuweisend!'  Forderung,  den  Be- 
dürfnissen iles  gegenwärtigen  und  des  für  die  Folge 
zu  erwartenden  Verkehrs  frühzeitig  genug  gerecht  zu 
werden,  wird  sich  Geltung  verschaffen,  uubekümmert 
dämm,  ob  alte  und  vielleicht  fest  eingewurzelte  An- 
schauungen dein  Zuge  der  kommenden  Zeit  weichen 
müssen.  E.  G. 


Lu  verkehrsreichen  Gegendeu, 
der  Chausseen  von  Schmutz  mit  vielen  Schwierigkeiten 
verbunden  ist,  dürfte  die  vor  kurzer  Zeit  von  dem 
Maschinenbauer  Ludolf  Walter  zu  Alvensleben 
(Prov.  Sachsen]  erfundene  und  demselben  patentirte  Ma- 
schine zur  Beseitigung  des  mit  der  Strassenschlamm-  oder 

Kehrmaschine  auf 
die  Chausseekanten 
gezogenen,  bezw.ge- 

fegteu  Schlammes 
sehr  am  Platze  sein. 

Die  Construe- 
tion  der  Maschine 
i  vgl  Skizze  i  ist  die 
folgende: 

Auf  der  Hinter- 
achse eines  vier- 
rädrigen Wagenge- 
stells  —  ähnlich  wie 
liei  der  Schlaunn- 
Abzugsmaschine 
hängt  ein  eiserner, 
halb  walzenförmiger 

Kasten  von  etwa 
l.,„  m  Länge  und 

OL,  m  Halbmesser.  An  der  Innenseite  des  rechten 
Hinterrades  ist  ein  ca.  0,„  tu  breites  durchbrochenes 
Schaufelrad  —  ca.  5  cm  kleiner,  wie  das  Hinterrad  — 
angebracht .  welches  bei'm  Fortbewegen  der  Maschine 
über  den  zu  häufenden  Schlammstreifen  rollt  und  den- 
selben nach  rückwärts  schleudern  würde,  wenn  hinter 


fltranfirnrrinf  rjiinjj,; 
Schlanittiliiiufel-MaHCliiiie. 

iMit  Abbildung.) 
wo  die  Reinigung    dem  offenen  Rade 


keine  Wand  angebracht  wäre.  An 
der  nuu  thatsächlich  vorhandenen  beweglichen  Warn! 
wird  der  Schlamm  in  die  Höhe  geschoben  und  fällt 
dann,  sobald  er  die  Achsenhöhe  erreicht  hat,  durch 
das  Schaufelrad  in  den  noch  theilweise  in  demsellten 
liegenden  Schlamnikasten. 


Ein 

Schaufelrade  her- 
gehender kleiner 
Schlitten  (umge- 
kehrter Schneepflug) 
zieht  den  etwa  zer- 
fahrenen Schlamm- 
streitcn  wieder  eng 


Die  Entleerung  iles 
gefüllten  Schlamm- 
kasteus  geschieht 
durch  Umkippen 
desselben  (Kurbel 
mit  Kette),  nachdem 
die  ganze  Maschine 
auf  den  Schlamm- 
lagerplatz (Hankett) 
gefahren  ist. 

Mit  einer  derartigeu  Maschiue,  die  von  2  Pferden 
bequem  gezogen  wird,  kann  ein  Wegearbeiter  täglich 
6—8  km  beiderseitige  Schlammstreifen  beseitigen.  Die 
Maschine  nimmt  den  Schlamm  sehr  gründlich  fort  und 
lässt  sich  sowohl  auf  gepflasterten,  als  auch  auf  chaussirten 
Wegen  mit  viel  Elfolg  benutzen.  L  


NtädtiNche  Kiiiriclitiiujgeii. 

lirunneiipiiiiipe. 

Die  nachstehend  illuntrirte  Itrunueiipnmpe  betrifft  eine  beiden  ein  Zwischenraum  bleibt,  welcher  mit  Luft  ungefüllt 
Erfindung,  mit  Hilfe  derer  limu  im  Winter  das  Einfrieren,  im  ist.  Dieser  Mantel  steht  durch  um  Briden  angebrachte  Duroh- 
Sommer  das  Warmwerden  des  Wassers  verhindern  kann.  brechungen  mit  der  Brunneuluft  in  Verbindung.    Ferner  sind 


Zu  diesem  Zwecke  ist  das  Uber  der  Erde  gelegene  Brunnen-  am  oberen  Theile  diese«  Mantel»  Oeffnungen  angebracht,  Uber 
mit  einem  Mantel  umgeben,  und  zwar  so,  das*  zwischen     denen  sich  ein  Drehschieber 


Zudem  befindet  »ich  in 
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der  Brumiendecke  oder  an  anderer  geeigneter  Stelle  noch  ein 
nach  unten  gehende«  Luftrohr. 

Soll  nun  im  Winter  das  Einfrieren  des  Brunnens  ver- 
mieden werden,  no  ist  das  Luftrohr  zu  verschlieasen  und  ausser- 
dem der  Drehschieber  abzusperren.  Die  wesentlich  wärmere 
Brunnenluft  umspült  nun  fortwahrend  den  oberen  Theil  de« 
Brunnenrohres,  indem  sie,  von  dem  Mantel  eingeschlossen,  eine 
schlecht  leitende  Schicht  bildet,  die  die  Wirkung  der  Kulte 
auf  den  oberen  Theil  de*  Brnnnenrohres  ausschliefst,  ein  Ein- 
frieren dagegen  verhindert.  Soll  dagegen  in»  Sommer  das 
Wasser  kühl  bleiben,  so  wird  Drehschieber  und  Lnftrohr  ge- 
öffnet, wodurch  ein  Luftumlauf  erreicht  wird,  der  zur  Folge 
hat,  dass  der  obere  Brnnnenrohrtheil  fortwährend  von  einem 
kühlend  wirkenden  Luftzug  umspült  wird,  lu  Folge  dessen  das 
Brunnenrnhr  vor  Erwärmung  geschützt  wird  und  das  Wasser 


Diese  Einrichtung  ist  bei  ihrer  Einfachheit  doch  sicherlich 
als  ein  sehr  grosser  Fortschritt  auf  diesem  tiebiete  zu  begriissen 
und  darf  zweifelsohne  wohl  Uberall  mit  Freuden  aufgenommen 
werden,  zumal  von  den  Bewohnern  kleiner  Städte.  Landleuten 
u.  s.  w.  Denn  wie  unangenehm  wird  es  oft  empfunden,  dass 
trotz  aller  Vorkehrungen  im  Winter  die  Pumpen  einfrieren 
uud  erst  nach  langen  Mühen  wieder  in  Thätigkeit  gesetzt 
werden  können.  Oder  wie  sehr  wird  geklagt ,  wenn  man 
durstig  und  ermattet  von  den  sengenden  Strahlen  der  Sonne 
im  Sommer  nach  einem  frischen  Trunk  lechzt  und  an  Stelle 
dessen  dann  warmes  Wasser  trinken  rauss. 

Nach  alledem  dürfte  die  Erfindung  eine  blühende  Zukunft 
da  sie  ja  diesen  Mangeln  abhilft  und  für  leistungsfähige 
Fabriken  einen  lohnenden  Artikel  bildet,  zumal  die  Patentrechte 
im  ganzen  oder  licenzweise  unter  sehr  günstigen  Bedingungen 
zu  vergeben  sind.  Zu  näherer  Auskunft  ist.  das  Patent- 
Bureau  Max  Sack-Leipzig  geni  bereit. 


ttt  raMweubali  ii  wegen. 
Europäische  Strassenbahn-Praxis. 

IV. 

Der  Bericht  der  .Schnellverkehrs  C'ommission*  von 
Osboroe  Howes  in  Boston,  der  in  den  bisher  wiedergegebenen 
Ausführungen  sich  mit  dem  seriellen  Strassenhahnwegon  be- 
fasate,  geht  in  seinem  weiteren  Verlauf  auch  auf  den  Schnell- 
verkehr im  weiteren  Sinne  des  Wortes  ein.  um  die  Untergruud- 
nnd  Hochbnhnaulagen  in  den  Kreis  der  Erörterung  zu  ziehen, 
die  für  Grossstadte  von  Jahr  zu  Jahr  an  Bedeutung  gewinnen, 
wie  wir  dies  auch  in  Berlin  zu  erfahren  Gelegenheit  haben, 
die  Frage  Untergrund-  oder  Hochbahn  sehr 
wird.  Es  wird  deshalb  für  unsere  Leser 
*  haben,  auch  diesen  Theil  des  Berichts  in 
aller  Ausführlichkeit  wiederum  nach  den  Mitteilungen  der 
„Eng.-News"  kennen  zu  lernen. 

Da»  Grcathead-Eisenbahu-System.  Die  Untergrund- 
bahn in  London,  die  hauptsächlich  Veranlassung  zü  den  dem 
Bericht  zu  Grunde  liegenden  Erhebungen  gewesen  ist.  ist  ein 
System,  über  welches  eine  Mittheilung  einige  Schwierigkeiten 


lebhaft 


einige  Schwi 

macht.  Wenn  die  sogenannten  (ireathead-Tunnel  mit  ihren 
Stationen,  Zügen  etc.  in  Boston  genau  wiederholt  werden 
würden,  so  würden  sie  jedenfalls  keine  allgemeine  Befriedigung 
bieten.  Sie  vermitteln  einen  einigermassen  günstigen  Schnell- 
verkehr. Die  Entfernung  von  der  Monument-Station  (in  der 
Innenstadt)  nach  Stockwell  auf  der  Südseite  der  Themse  ist 
H 1  ,  engl.  Meilen  und  wird  bei  unnöthig  laugen  Wartezeiten 
anf  den  vier  Zwiacbeiistationen  in  15  Minuten  zurückgelegt. 
Es  könnte  die  Fahrgeschwindigkeit  leicht  vermehrt  nnd  der 
Aufenthalt  auf  den  Stationen  abgekürzt  werden,  so  dass  die 
Entfernung  in  10  Minuten  zurückgelegt  werden  könnte. 
Bis  auf  dieses  Verhältnis«  ist  die  Anlage  ein  Erfolg  und 
besonderes  Interesse  nöthigen  die  Bedingungen  ab,  unter 
denen  der  Bau  des  Tunnel  vor  sich  ging. 

Das  Unternehmen  hatte  den  Character  eines  Versuches. 
Ehe  diejenigen,  welche  den  Tunnel  bauen  wollten,  vom  Par- 
lamente die  Genehmigung  zur  Vornahme  des  Baues  erhielten, 
war  es  nothwendig,  dass  durch  einen  Versuch  nachgewiesen 
wurde,  es  sei  der  Bau  eines  Tunnels  der  projectirten  Type 
überhaupt  ausführbar  und  der  Betrieb  nach  dem  Bau  des 
Tunnels  mit  Erfolg  möglich.  Die  für  diesen  Versuch  aus- 
gewählte Strecke  war  eine  solche,  von  welcher  eine  sehr 
grosse  Zuwendung  nicht  erhofft  werden  konnte,  nnd  es  ent- 
sprach den  Interessen  der  Projectanten  der  Strecke,  in  das 
Unternehmen  uicht  mehr  üeld  hineinzustecken,  als  unumgäng- 
lich nothwendig  war.  Die  Gesammtkosten  wurden  auf  etwa 
3  Millionen  Dollar  bezitiert;  die  Arbeit  zeigt  indessen  die 
Folgen  sowohl  einer  billigen  Constructionsanstührung,  wie  der 
Bedingungen,  unter  denen  die  Ausführung  vor  sich  ging.  Die 
Wagen  sind  billig  gebaut,  haben  schwache  und  schlechte 
Federn  und  dürftige  Einrichtung;  sie  werden  schlecht  be- 
leuchtet, obwohl  electriaches  Licht  verwandt  wird,  während 
die  Stationen  und  ihr  Zubehör  nichts  weniger  aU  anziehend 
wirken. 

Ausser  diesen  Mängeln,  die  zum  Theil  vielleicht  auf 
geringen  Geschmack  oder  schlechte  Urtheilstäbigkelt,  mehr 
aber  wohl  auf  ungenügende  Geldmittel  zurückzuführen  sind, 
war  die  Gesellschaft  geuöthigt,  ihre  beiden  Tunnel  unterhalb 
der  Strassen  zu  bauen,  ausgenommen  dort,  wo  die  Tunnel 
unter  dem  Flusse  hindurchzufuhren  waren.  Diese  Bestimmung 
machte  es  nothwendig,  dass  die  Tunnel,  einer  Uber  dem 
andern,  unmittelbar  nachdem  sie  die  Station  in  London  ver- 
lassen hatten,  durch  eine  (fasse  von  nur  12  Fuss  engl.  Breite 
geführt  werden  rnnssleu.  die  durch  eine  Curve  und  ein  Ge- 
tälle  zu  erreichet!  war;  dabei  war  die  Curve  und  das  Gefälle 
so  stark,  dass  der  untere  Tunnel  des  Paares  mit  einem  tiefälle 
von  7"i'0  dabei  gleichzeitig  mit  einem  Krümmungshalbmesser 
von  100  engl.  Fuss  angelegt  werden  musste.  Wenn  eine 
solche  Ausführung  für  den  Ingenieur  auch  hohes  Interesse 
ein  Beweis  für  seine  Tüchtigkeit  seiu  mag,  so  ist 


sie  doch  ans  dem  Grunde  nicht  zu  empfehlen,  weil  sie  den 
in  dem  Tunnel  fahrenden  Zügen  eine  schraubenzieherartige  Be- 


folgen, die  Anlage  ungewöhnlich  scharfer  Uurven 
hat,  die  die  Benntznng  der  Bahn  durchaus  nicht 
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angenehm  machen.  Ausserdem  ist  die  Weite  des  Tunnels  »ehr 
beeng*,  sie  betrügt  nur  101/,  Fuss  engl,  im  Durchmesser,  und 
da  ein  Ranzer  Theil  de«  freien  Tunnelraumes  von  den  hydrau- 
lischen Rohren  in  Anspruch  genommen  wird,  die  von  der 
Station  bei  Stockwell  Drurkwasser  erhalten  nnd  zum  Betriebe 
der  ganzen  Aufzüge  auf  allen  Stationen  nothwendig  sind,  so 
bleiben  kaum  mehr  als  9  Fuss  engl,  für  den  für  die  Wagen 
verfügbaren  freien  Tnnnolranm  übrig.  Die  evlindrisclie  Form 
der  Wagen  triebt  ihnen  anscheinend  einen  grösseren  Raum, 
als  aie  thatsftchlich  besitzen;  nie  sind  indessen  nicht  gross 
genug,  um  den  amerikanischen  Verhaltnissen  bezüglich  des 
thatsachlicheit  Bedürfnisses  oder  Geschmackes  zu  entsprechen. 
Infolge  zumTheil  von  den  Flanschen  der  eisernen  Einkleidungen, 
welche  in  kurzen  Iutervallen  nm  1 — 2  Zoll  engl,  in  den 
Tunnel  hineinragen,  und  zum  Tbeil  aus  dem  Grunde,  weil 
jeder  Tunnel  eingeleisig  angelgte  ist,  wird  ein  starkes  und 
zweifellos  schädliches  Geräusch  erzeugt,  wenn  sich  der  Zug 
mit  einer  relativ  hohen  Fahrgeschwindigkeit  in  dem  Tunnel 
bewegt.  Dieses  Geräusch  konnte  erheblich  vermindert  werden, 
wie  dies  auch  bei  den  neueren  Tunnelbautcn  für  Untergrund- 
bahnen  in  I/>ndon  geschehen  soll,  wenn  der  inneren  Tunnel- 
laibung  eine  glatte  Oberfläche  gegeben  wird.  Die  eingcleisigen 
Tunnel  werden  vom  Berichterstatter  auf  Grund  der  Iii  Oester- 
reich und  Italien  beim  Durchfahren  von  Tunneln  gemachten 
Erfahrungen,  den  zweigeleisigen  Tunneln  gegenüber  insofern 
für  nicht  empfehlenswert!!  gehalten,  well  sie  durch  eine  echo- 
artige Wirkung  ein  vorhandenes  Gerftnsch  zu  sehr  verstärken, 
was  doppelgeleisige  Tunnel  nicht  in  dem  Masse  thun. 

Aus  den  vorstehenden  Darlegungen  ist  ersichtlich,  dass 
dem  Greathead  Tunnel-System  «ine  ganze  Anzahl  bedenklicher 
Fehler  anhatten,  die  bei  der  Loudon-Stockwell-Linie  leider 
ihre  Verkörperung  gefunden  haben.  Die  dem  Berichterstatter 
vorschwebende  Frage  war  nun  die,  ob  für  eine  Untergrund- 
bahn in  Amerika  die  Vorzüge  der  Bahn  in  London  gesichert, 
gleichzeitig  aber. die  Mangel  vermieden  werden  könnten.  Es 
wurde  hiernach  nothwendig  sein,  zunächst  an  den  eingeleisigen 
Tunneln  festzuhalten,  weil  durch  einen  derartigen  Bau  nicht 
nur  die  Herstellungskosten  erheblich  vermindert  werden, 
sondern  auch  eine  billige,  leichte  nnd  eiuigermassen  gute  Ven- 
tilirung  des  Tunnels  möglich  ist;  wenn  diese  Tunnel  innen 
glatt  hergestellt  werden,  indem  man  z.  B.  die  Räume  zwischen 
den  Flanschen  mit  Cement  ausfüllt,  so  ist  es  sehr  wahrschein- 
lich, dass  das  Geräusch,  über  welches  man  sich  jetet  so 
lieklagt,  mindestens  sehr  erheblich  vermindert  wird.  Die  Sta- 
tionen, Aufzüge,  Geleiseanlagen  und  Wagen  könne» 
so  hergestellt  werden,  dass  sie  gefalliges  Aussehen  haben  u 
Reisenden  grössere  Bequemlichkeiten  bieten.  Es  bietet 
das  Greathead -Untergrundbahn- System  nach  Ansicht  des 
Berichterstatters  mindestens  einen  Anhalt,  in  welcher  Weise 
ein  unterirdischer  Schnellverkehr  zu  bewerkstelligen  ist,  nnd 
wie  man  eine  solche  Untergrundbahn  in  verständiger  Weise 
für  Bostou  zur  Ausführung  bringen  mttsste,  wenn  man  daran 
festhalten  sollte,  dass  es  erwünscht  ist,  ein  Schnellverkebre- 
system  zu  haben,  das  von  existlrenden  Verkehrsmitteln,  ob 
Dampf-  oder  Strasseueisenbahncn,  vollkommen  unabhängig  ist, 
mit  demselben  trotzdem  aber  in  gewisser  Verbindung  steht. 
Die  Züge  folgen  einander  in  Abstanden  von  6  Minuten,  was 
der  vom  Haudelsamt  erlassenen  Vorschrift  entspricht,  wonach 
kein  Zug  eine  Station  verlassen  darf,  bis  nicht  der  Vorder- 
zug die  nächste  Station  vorher  gleichfalls  verlassen  hat. 
Die  Maschinen  haben  electrische  Motoren,  die  direkt  auf  den 
Achsen  der  Maschinen  angebracht  sind;  auf  diese  Weise 
werden  Uebcrsetzungsgetrlcbe  und  damit  die  Ursachen  für 
viel  Geräusch  vermieden,  das  zum  Theil  auf  die  eigenartige 
Anbringuug  der  Motoren  an  den  Wagen  zurückzuführen  ist. 

Herr  Greathead  schlagt  vor,  in  dem  neuen  Tunnel,  der 
eine  Lange  von  4'/}  engl.  Meilen  erhalten  soll,  Züge  mit  sehr 
kurzen  Distancen  mittelst  automatischer  Vorrichtungen  laufen 
zu  lassen,  welche  verhindern,  dass  ein  folgender  Zug  elec- 
triseben  Strom  erhalt,  wenn  er  sich  einem  vorhergehenden 
Zuge  zu  »ehr  nähert;  ebenso  sollen  Vorrichtungen  angebracht 
werde«,  wonach  der  Signalwärter  die  Stromzuführung  zu  jedem 
Zuge  nach  Erfordern  unterbrechen  kann. 

Der  Central  London-Tunnel  wird  einen  Durchmesser  von 
II1/,  Fuss  engl,  erhalten  und  wird  für  die  blosse  Tunnelaus- 
fülirung  etwa  1000  Dollar  pro  laufenden  engl.  Fuss  kosten. 
Herr  Greathead  schätzt,  dass  die  Ausschachtungsarbeiten  etwa 
96  Cents  pro  Cubicyard  Kosten  veranlassen  werden,  und  ist 
der  Ansicht,  dass  sich  diese  Kosten  auch  in  den  Vereinigten 
Staaten  nicht  viel  höher  stellen  können. 


Auf  der  Stockwell-Station  ist  eiue  Oeffnung  nach  der 
Oberflache ;  dieselbe  wird  durch  einen  Tunnel  gebildet,  der 
mit  einer  Steigung  von  10°,'0  angelegt  ist,  in  welcher  die 
Wagen  und  Maschinen  durch  hydraulische  Kraft  herauf- 
gezogen werden,  wenn  eine  Reparatur  an  denselben 
zunehmen  ist.  Auf  der  Centralstatjon  sind  3  Maschinen 
banden,  von  denen  2  wahrend  der 
beschäftigt  sind. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Der  electrische  Betrieb  von  Stra&genbahnen 
durch  Sammler-  oder  Primttr-Batterien. 

Auf  der  zehnten  Jahresversammlung  der  American  Street 
Railway  Association,  welche  im  October  tagte,  sind  eine  Reibe 
von  höchst  interessanten,  die  Technik  des  Strassenbahnwesens 
lie-treffenden  Fragen  durch  Vortrage  und  anschliessende  Dia- 
cussionen  erschöpfend  behandelt  worden.  Wir  werden  auf 
manche  dieser  Vortrage  an  dieser  Stulle  noch  eingehend  zurück- 
zukommen haben.  Die  „Stroet  Railway  Gazette"  widmete  in 
der  November-Nummer  dem  Sitzungsbericht  den  bei  weitem 
gröggteu  Theil  ihrer  Spalten.  Wir  beginnen  mit  dem  Vortrage 
von  Herrn  Neftel,  der  ein  Bericht  über  den  electrischen 
Betrieb  von  Strasaenhahnen  durch  Sammler-  oder  Priraär- 
Batterien  ist.  Infolge  verschiedenartiger  Umstände,  so  beginnt 
der  Berichterstatter,  hat  das  System,  Uber  welches  zu  lierichten 
ich  von  der  letzten  Versammlung  beauftragt  wurde.  In  com- 
mercieller  Beziehung  weniger  erhebliche  Fortschritte  als  ««ine 
Coucurrenten  gemacht.  Was  die  Primär-Batierien  anbelangt, 
so  sind  dieselben  nur  für  den  Betrieb  der  kleinsten  stationäre» 
Motoren  benutzt  worden.  Ihre  Anwendung  als  Betriebskraft 
im  Strassenbahnwesen  in  absehbarer  Zukunft  kann  völlig  aus- 
geschlossen werden;  wenn  es  nicht  eine  rein  technische  Frage 
wäre,  so  könnte  leicht  durch  die  Kenntnis»  der  Electro-Chemie 
gezeigt  werden,  dass  eine  Einrichtung,  wie  eine  electrische 
Primär-Batterie,  die  zum  Treiben  eines  Wagens  dienen  soll, 
eine  einfache  Unmöglichkeit  ist.  Mit  Rücksicht  auf  die  von 
gewissen  Erlindem  erhobenen  Ansprüche  bedanre  ich,  eine 
derart  absolute  Erklärung  hier  abgeben  zu  müssen.  Die  bisher 
ermittelten  Resultate  haben  nach  keiner  Richtung  etwas  von 
Werth  ergeben. 

Die  Anwendung  von  Secnndär-  oder  Samnilerbatterien  für 
die  electrische  Traction  ist  in  einer  Anzahl  von  Städten  mit 
echselndem  Erfolge  vorgenommen  worden, 
die  mit  Batterien  ausgerüstet  sind,  sind 
lange  im  Betrieb  gewesen,  um  einige 
über  die  erzielten  practischen  Ergebnisse  ziehen  zu 
nnd  festzustellen,  was  in  dieser  Beziehung  von  der 
Zukunft  zu  erwarten  sei.  Die  Vortheile  des  SecundUr- 
Battcriebetriebes,  welche  auf  der  Madison- Avenue-Linie  in 
New-York,  in  Dabeque  (Toval,  in  Washington  und  anderswo 
erzielt  wurden,  können  wie  folgt  zusammengestellt  werden: 
Als  erster  Gesichtspunkt  ist  die  Unabhängigkeit  des  Systems 
zu  erwähnen.  Dia  Wageu  sind  vollkommen  unabhängig  von 
einander  und  frei  von  den  Nachtheilen  und  Schattenseiten,  die 
gebrochene  Contactwagenleitnugen  im  befolge  haben:  temporäre 
Unterbrechungen  auf  der  Kraftstation  sind  ausgeschlossen, 
ebenso  wie  nicht  zu  befürchten  stellt,  dass  die  Erdleitung 
eines  Motors  andere  Motoren  beeinflussen  kann.  Auch  plötz- 
liche und  besonders  starke  Beanspruchungen  der  Maschinen- 
anlage  auf  die  Kraft«  tatlou  sind  ausgeschlossen,  wie  sie  bei 
directen  Systemen  nicht  selten  vorkommen.  Die  Abwesenheit 
aller  Ein-  nnd  Aufbauten  auf  den  Strassen  und  die  noth- 
wendig« Unterhaltung  dieser  Bauten  kommt  ganz  in  Fortfall. 
Endlich  ist  noch  zu  bemerken,  duss  ein  Stromverlust  durch 
Erdlcllungeu  und  schadhafte  Isolirnngeu  nicht  eintreten  kann, 
wodurch  der  Secundär-Batteriebetrieb  sich  als  besonders  öco- 
nouiisch  herausstellt. 

Als  weiterer  Gesichtspunkt  ist  der  verhältnismässig  kleine 
Raum  anzuführen,  der  für  die  Kraftstat.ion  beansprucht  wird. 
Da  jeder  Wagen  mit  zwei  oder  mehreren  Satz-Batterien  aus- 
gestattet ist.  so  kann  derselbe  gleiclunnssig  geladen,  ohne  dass 
eine  uugUustige  und  zu  starke  Beanspruchung  der  Maschinen 
auf  die  Kraftstation  eintritt,  und  da  das  Laden  schneller  ge- 
schehen kann,  als  das  Entladen,  welches  zum  Betrieb  der 
Motoren  erlordert-  wird,  ho  ist  für  eine  gegebene  Arbeitsleistung 
nur  ein  geringerer  Umfang  der  Muschluouanlage  erforderlich. 
Ein  dritter  und  wesentlicher  Gesichtspunkt,  der  als  Vor- 
in  Anspruch  geuoiuinen  werden  kann,  ist 
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die  niedrige  Spannung  des  Stromes,  der  zur  Speisung  der 
Motoren  dient  und  die  dadurch  bedingte  vermehrte  Daner  de» 
Motor»,  ferner  die  absolute  Gefahrlosigkeit  für  das  Leben  durch 
electrische  Schlüge.  Es  ist  aus  den  gemachtun  Erfahrungen 
auch  zu  entnehmen,  daaa  ein  von  Secundär- Batterien  getriebener 
Strassenbabuwagen  anf  der  Strasse  mit  Leichtigkeit  gehand- 
habt werden  kann,  ferner  dasa  man  ihm  jede  gewünschte 
Geschwindigkeit  zu  geben  nnd  die  Fahrrichtung  umzukehren 
vermag,  und  zwar  mit  weit  mehr  Sicherheit  für  den  Anker 
des  Motors,  als  bei  dem  directen  System.  Das  erhübte  Gewicht 
des  mit  Secundär-Batterien  ausgerüsteten  Wagens  erfordert 
einfach  eine  grössere  Bremskraft  zur  Aufhebung  der  grosseren 
lebendigen  Kraft.  Die  moderne  Batterie,  welche  wahrend  des 
letzten  Jahres  bezüglich  vieler  Einzelheiten  eine  Verbesserung 
erfahren  hat,  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Daner  noch  unbekannt. 
Es  herrscht  hierüber  etwa  noch  derselbe  Zweifel,  wie  Uber  die 
Daner  der  elektrischen  Glühlampe  zur  Zeit  ihrer  ersten  Ein- 
führung. Zu  jener  Zeit  wurden  einige  wunderbare  Fest- 
stellungen mit  Lampen  gemacht,  die  mit  anderen  Lampen  zu- 
sammen in  Benutzung  genommen  wurden.  In  ähnlicher  Weise  er- 
scheinen manche  Platten  fast  unzerstörbar,  während  wiederum 
andere  Platten,  die  fast  in  ähnlicher  Weise  erzengt  wurden,  in  sehr 
kurzer  Zeit  unbrauchbar  wurden.  In  Folge  dessen  ist  es  bis 
jetzt  sehr  schwer,  mit  Genauigkeit  eine  Grenze  für  die  Dauer 
der  positiven  Electrockenplatten  anzugeben.  Wenn  man  von 
der  Beobachtung  einen  Schluas  ziehen  darf,  die  bei  einer  grossen 
Anzahl  Platten  verschiedener  Arten  gemacht  wurde,  so  kann 
man  die  Grenze  der  Dauer  auf  etwa  8  Monate  festsetzen; 
andererseits  wird  von  einigen  hervorragenden  Fabrikanten  — 
und  zweifellos  in  besonderen  Fullen  mit  Kecht  —  in  Anspruch 
genommen,  dasa  ganze  Elemente  10  Monate  und  selbst  länger 
brauchbar  geblieben  sind. 

Man  muss  daran  denken,  dasa  die  Erschütterungen  bei 
der  Hnntirung  und  bei  Benutzung  der  Batterien  im  Betriebe 
die  Tendenz  zum  Zerfallen,  Werfen  und  zur  Bildung  von 
Knrzschlnss  wesentlich  erhöhen,  und  dass  danach  die  Fest- 
stellungen über  die  Feuer  derartiger  Batterien  niemals  so 
günstig  sein  konneu,  als  für  stationäre  Zwecke.  Eine  sehr 
störende  Unbequemlichkeit  für  die  Anwendung  von  Batterien 
für  ßetriehszwecke  ist  die  nothwendige  Gegenwart  der  Flüssig- 
keit in  den  Batteriebehälteni.  Dieser  Umstand  ist  Veranlassung, 
dass  die  ganze  Ausrüstung  etwas  schwerfällig  wird,  und  wenn 
die  Anordnung  nicht  mit  grosser  Sorgfalt  und  unter  Zuhült'e- 
nahme  verschiedener  Einrichtungen  geschieht,  wie  sie  seit 
Kurzem  vielfach  Üblich  sind,  so  ergiebt  sich  eine  Quelle  fort- 
währender Störungen.  Die  Verbindungen  zwischen  den  Platten, 
welche  früher  durch  Abbrechen  Veranlassung  zu  häutigen 
Störungen  waren,  sind  in  neuerer  Zeit  derart  vervollkommnet 
worden,  dass  diese  Schwierigkeit  beseitigt  scheint,  und  die 
Fora  der  Batteriebehälter  ist  gleichfalls  in  der  Weise  fest- 
gestellt worden,  dass  ein  Verschütten  der  Säure  beim  Fahren 
nicht  mehr  zu  befürchten  steht.  Die  Wagensitze  werden  jetzt 
hermetisch  abgeschlossen,  sodass  entweichende  Gase  die  Fahr- 
gäste nicht  belästigen  können.  Die  Hantimng  der  Batterien 
ist  ein  sehr  wesentlicher  Gesichtspunkt.  Es  sind  viele  Vor- 
richtungen erfunden  worden,  um  diese  Hantimng  leicht  und 
wenig  kostspielig  zu  machen.  Der  Vortragende  hat  das  Aus- 
wechseln von  Batterien  in  einem  Wagen  beobachtet,  wobei 
eiu  Satz  herausgenommen  und  ein  geladener  Satz  eingebracht 
wurde;  diese  Arbeit  wurde  von  4  Mann  in  der  kurzen  Zeit 
von  3  Minuten  vollzogen.  Es  geschieht  dies  durch  electrische 
Aufzüge,  welche  die  Batterien  dem  Wagen  gegenüber  bringen 
und  auf  dessen  Platformen  die  entladeueu  Elemente  wieder 
geladen  werden. 

Als  Gesammtergebnias  der  Erfahrungen  und  Fortschritte 
des  letzten  Jahres  läset  sich  danach  mit  Bezug  auf  den 
Batteriebetrieb  von  Strassenbahn  wagen  Folgendes  anführen : 
Secundärbatterie- Wagen  sind  bis  jetzt  nur  anf  solchen  Strassen- 
bahnstrecken  anwendbar,  die  keine  erheblichen  Steigungen  haben. 
Sie  sind  empfehlenswert)!,  wo  das  directe  Stromzutührungs- 
systent  und  auch  das  Kabelsystem  nicht  angewandt  werden 
kann.  Auch  für  diese  Strecken  sind  sie  nur  mit  etwa  den- 
selben Kosten  anwendbar,  die  der  Pferdebetriub  veranlasst. 
Es  giebt  in  Amerika  Gesellschaften,  die  für  die  Dauerhaftig- 
keit der  Platten,  die  eiue  bezügliche  Betriebszeit  hierdurch 
brauchbar  bleiben,  Garantie  zu  leisten  gewillt  sind.  F  


Zwei  neue  Straßenbahn-Motoren. 

Die  ,Eng.  News*  berichten  von  zwei  neuen  Straaseubahn- 
Motoren  das  Folgende:  Der  Pronty-Strassenhahnmotor  ist  ein 
geräuschloser  Dampfmotor,  der  so  gebaut  ist,  dass  er  Wagen 
und  Motor  gleichzeitig  ist,  und  der  die  Bestimmung  hat,  einen 
Anhängewagen  zu  ziehen.    Folgende  Angaben  sind  eiiier  Be- 
schreibung eines  Motorwagens  von  14  Fuss  engl.  Länge  ent- 
nommen:  Der  Motor  Ist  unter  der  vorderen  Flntforin  ange- 
ordnet. Der  Dampferzeuger  soll  einen  Arbeitsdruck  von  80  bis 
100  Pfd.  engl,  erhalten  und  auf  250  Pfd.  geprüft  werden. 
Er  ist  für  die  Feuerung  mit  Hartkohle  oder  Coke  eingerichtet 
und  kann  eine  Fahrt  von  10  engl.  Meilen  ohuc  Beschickung 
der  Feuerung  machen.    Der  Dampferzeuger  liegt  auf  einer 
Seite  der  vorderen  Platfonn  und  wird  von  einem  mit  Asbest 
bekleideten  Gehäuse  eingeschlossen,  das  eine  Länge  von  40, 
eine  Höhe  von  30  und  eine  Tiefe  von  20  Zoll  engl,  hat; 
die  Fenerbüchse    liegt,    unter   der  Platfonn  und   10  Zoll 
;  oberhalb  der  Strassenoberfläche.    Das  Kesselspeisewasser  ist 
|  iu  einem  horizontalen  Rohr  unter  den  Wagensitzen  enthalten, 
das  Raum  für  80  Gallonen  Wasser  bietst,  und  wird  durch 
i  ein  Ventil  zugeführt,  welches  durch  den  Fuss  de»  MaBchinen- 
j  fUhrers  betbätigt  wird.    Das  Rohr  wird  von  einem  Stück 
;  des  Auspuffrohres  eingeschlossen,  sodass  in  Folge  dieser  An- 
:  Ordnung  der  Abdampf  das  Speiscwasser  vorwärmt  und  den 
i  Wagen  heizt,  um  endlich  in  einen  Condensator  unter  dem 
1  Wagen  (Iberzutreten.    Die  Kraftübertragung  erfolgt  durch 
einen  verticalen  schwingenden  Hebel,  welcher  am  unteren  Ende 
'  unter  der  vorderen   Platfonn  drehbar  angebracht  ist  und 
dessen  oberes  Ende  durch  einen  Arm  mit  dem  Motorrade  ver- 
bunden ist,  welches  contlnuirlich  umläuft.    Eiu  Schieber  auf 
dein  schwingenden  Hebel  trägt  das  eine  Ende  von  Stangen, 
die  mit  Rechte-  und  Linksklauentheilen  in  Verbindung  ateheu, 
welche  die  Achse  in  drehende  Bewegung  setzen.    Eine  von 
den  Stangen  liegt  ober-  und  eine  unterhalb  der  Wagenachse. 
Der  Wagenführer  hebt  den  Schieber  auf  dem  schwingenden 
Hebel,  um  den  Wagen  anzulassen  oder  seine  Fahrgeschwin- 
digkeit zu  erhöhen  und  senkt  ihn,  um  die  Fahrgeschwindig- 
keit zu  ertnässigen  und  den  Wagen  anzuhalten.   Die  Achsen 
sind  durch  einen  Riemen  verbunden,  um  die  Adhäsion  aller 
vier  Räder  nutzbar  zu  machen. 

Der  zweite  Motor  für  Strassenbahnen,  der  sogen.  I'atton- 
Motor,  ist  ebenfalls  ein  den  Motor  etc.  enthaltender  Wagen; 
der  Motor  wird  durch  ElectricitUt  getrieben,  die  durch  eine 
Dynamomaschine  erzeugt  wird,  die  wiederum  durch  eine  auf 
dem  Wagen  untergebrachte  Gasolinmaschine  getrieben  wird. 
Aut  den  ersten  Blick  erscheint  diese  Conibination  etwas  com- 
pllcirt,  dennoch  soll  die  ganze  Anordnung  und  Einrichtung 
einfach  sein  und  zufriedenstellend  arbeiten.  Es  sind  keine 
Leitungsdrähte,  Pfeiler  zum  Tragen  derselben  und  auch  keine 
Kraftstationen  erforderlich.  Der  mittlere  Thcil  des  Wagens 
ist  von  einem  Gehäuse  umgeben,  das  die  Maschine,  die  Dynamo, 
den  Motor  und  einen  Accntnulator  birgt,  welche  einen 
von  6  DFuss  engl,  beanspruchen.  Die  Maschine  ist 
10  pferdige,  die  direct  an  die  Dynamo  ohne  Uebersetzungs- 
getriebe  durch  eine  Evans  sehe  Reibungskuppeluitg  angeschlossen 
ist;  auf  der  Maschine  kommen  Riemen  nicht  zur  Anwendung. 
Der  Motor  wird  gewöhnlich  direct  von  der  Dynamomaschine 
betrieben,  die  mit  dem  Motor,  der  auf  die  Achse  einwirkt, 
durch  Leitungsdrähte  verbunden  ist.  Die  Sammlerbatterien 
sind  in  einen  Nebenstromkreis  geschaltet  und  werden  durch 
den  Theil  des  Stromes  aus  der  Dynamo  geladen,  der  durch 
den  Motor  nicht  verbraucht  wird;  das  ist  aber,  bei  nicht  zu 
schwerer  Belastung  des  Wagens,  ein  erheblicher  Procentsatz 
des  erzeugten  Stromes. 

Wenn  bei  m  Befahren  einer  Steigung  oder  bei'm  Anfahren 
ein  grosserer  Kraftbedarf  vorliegt,  läast  die  electroniotorische 
Kraft  der  Dynamo  nach  und  die  Sammlerbatterien  liefern  den 
durch  den  Motor  erforderten  Mehrstrom,  bis  die  Last  eine 
normale  geworden  ist.  Die  Dynamo  ist  alsdann  im  Stande, 
die  erforderte  Menge  Strom  für  deu  Motor  zu  liefern,  sowie 
einen  kleinen  Ceberschuss  an  die  Sammlerbatterien  abzugeben, 
sodass  diese  sich  immer  wieder  selbst  laden.  Jeder  Wagen 
trägt  100  Accumulatorzellen.  was  bei  2  Volts  für  die  Zelle 
einen  Strom  von  300  Amp.  ausmacht,  die  erforderlichen  Falls 
80  Pferdekräfte  entwickeln  können. 

Wenn  der  Wagen  eine  im  Gefälle  liegende  Strecke  betährt, 
nur  wenig  belastet  ist  oder  ganz  still  steht,  so  wird  der 
Unberschuss  an  elektrischem  Strom  in  die  Sammlerbatterien 
zur  Verwendung  zu  I 
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als  die  normale  Krafttbgabe  erforderlich  ist.  Die  Accumu- 
latoreu  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  stets  den  überschüssigen 
Strom  aufnehmen  können,  weuu  der  Motor  nur  wenig  Arbeit 
leistet,  nnd  das»  der  Strom  au  den  Motor  abgegeben  wird, 
"Crafl  angewandt  werden  muss.  Hie  Sanunlcr- 
arnMU  auch  dazu,  die  Maschine  anzulassen.  Zur 
des  Motorwagen«  wird  nur  1  Mann  gebraucht.  Die 
läuft  automatisch  und  wird  so  geregelt,  das 
eine  besondere  Wartung  entbehrlich  macht;  es  braucht 
darauf  geachtet  zu  werden,  das«  die  Oelbehälter  gefüllt  sind. 
Der  Motorwagen  wiegt  14  ODO  bis  16000  engl.  Pfd.  Er  nimmt 


tu 
nur 


Fahrgaste  auf  und  kann  so  eingerichtet  werden,  dass  er  zum 

Nach  den 


etwa  17  bis  20  Cent* 


von  Anhängewagen 
Ermittelungen  sollen  die 
pro  " 

tragen.  Ein  solcher  Motorwagen  ist  auf  der ! 
In  der  Stadt  Pullmann  in  Illinois  im 
bildete  Gesellschaft  hat  contraclinllssig 
solcher  Motorwagen  zu  bauen,  die  auf  verschiedenen  Straasen- 
hahnen  in  Betrieb  kommen  sollen.  Der  bekannt*  Herr  '. 
ist  Präsident  der  Patton  Motor  Manutacturing  Company  in 
Chicago. 


linois  im  Betrieb«,  und  die  ge- 


SlraNMeu-  und  NeciiiulärbalinweNeu. 


Die  Vereinigung  der  Zahnradschieiie 

In  No.  32  .lahrgang  1891  dieser  Zeitschrift  wurde  ein 
i  Babnsvstem  für  starke  Steigungen  erläutert,  durch  dessen 
eigenartige  Constrnelion  die  Adhäsion  sich  selbst  aufwürts- 
bc wegeuder Motorfahrzeuge  anfglatter.sUirk  geneigter,  eiserner 
Schieuenbahn  ohne  schädliche  Heibnngswidcrstäude  in  einem 
Grade  vergrosaert  und  datei  das  Eigengewicht  dieser  Fahr- 
tür den  Fährbetrieb  sich  wesentlich  verringern  lässt, 
üsserer  Theil  der  Triebkraft  zum  Aufwärtstransport 
.asten  zur  Verwendung  gelangen  kann,  ausser- 
dem mit  geringer  Transportlast  die  Fahrten  auf  derselben 
Hahn  mit  weit  grosserer  Steigung,  als  bisher  geschehen,  er- 
möglicht werden. 

Es  können  aber  manchmal  Verhaltnisse  vorkommen,  bei 
welcheu  ein  derartiges  System  wegen  der  vom  Boden  auf  ca. 
W)  cm  erhöhten  Schienenbahn  nicht,  wohl  durchführbar  ist, 
oder  den  Betrieb  erschweren  würde ;  z.  B,  wenn  hanlige 
Durchkreuzungen  frcqucntcr  Strassen  vorhanden,  wenn  es 
sich  um  bequemeren  Auschlnss  an  gewöhnliche  Secundärbahncn 


mit  der  gewöhnlichen  Bahnschiene. 

der  vom  Motorgewicht  verursachten  Adhäsion  mitbenutzt 
werden  kann  und  welche  zu  vorliegendem  Zweck  von  4  bis 
etwa  12°  ,,  variiren  dürfen,  eine  Vorrichtung  an  der  Loko- 
motive und  Schiene  anzubringen,  wodurch  ohne  weitere  Um- 
stände die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen  erhöht,  resp.  die- 
selben mit  grösserem  Zugeffect  ausgestattet  werden  können; 
zngleich  sollen  solche  hei  l'ebergäugen  in  s  gewöhnliche  tic- 


leise  unbeschadet  der  Fahrgeschwindigkeit  wie  eine 
gewöhnliche  Locomotive  oder  sonstige  Motor-Fahrzeuge  ihren 
Dienst  verrichten  können. 

Wer  als  Sachkenner  erwähnte  combinirte  Locomotive  im 
Betrieh  gesehen,  wird  wohl  zngeben.  dass  sie  sich  trotz  Gewichts- 
verminderung neben  regpectabler  Zngkratt  aus  Gründen,  auf 
welche  hier  nicht  weiter  eingegangen  werden  sull.  nicht  zu 
jedem  Betrieb  auf  schiefer  Bahn  eignet,  insbesondere  wenn 
es  sich  um  einen  Balmverkehr  mit  leichten  Transportmitteln 
handelt,  sowie  in  Strassen  oder  bei  häufigen  Strasseudnrch- 
kreuzungen. 


Fig.  1. 


handelt,  so  vortheilhaft 
bau  erscheinen  mag,  sowie  zur  V 
Entgleisungen,  zur  vergrösserten 


der  erhöhte  Oher- 
der  Gefahr  von 
bei  Abwärtsfahrten 
(näheres  üruek- 
N».  18564,  Reichsdn  " 
endlich  gegen  Hindemisse  bei  starkem  Schneefall  etc. 

Bald  nach  dem  vorgeschrittenen  Allsbau  der  Hauptbahnen 
trat  an  den  Techniker  die  wichtige  Aufgabe  heran,  ein  Cebcr- 
gangssystem  zu  construiren,  um  den  Verkehrsanforderungeu 
auch  beim  Secundärbetrieb  bei  zunehmenden  Steignngen 
innerhalb  gewisser  Grenzen  zu  genügen,  ohne  dass  sehr  kost- 
spielige Linienent Wickelungen  (Kämpen)  mit  verringerten 
Steigungen  angelegt  zu  werdeu  brauche!:,  kurz,  dass  die  An- 
lagen mit  den  in  Aussicht  stehenden  Betriebseinnahmen  besser 
im  Einklang  stehen.  Dieser  Aufgabe  ist  bisher  durch  die 
„combinirte  Adhäsions-  und  Zahnradlocomotive"  mit  passendem 
Oberbau  bis  zu  einem  gewissen  Grad  genügt  worden,  ins- 
besondere, wenn  es  sich  um  die  Fortschallüiig  grösserer  Lasten 
handelt,  nicht  aber,  wenn  auf  eine,  der  disponiblen  Motor- 
kraft entsprechende  Fahrgeschwindigkeit  Anspruch  gemacht 
werden  »oll;  selbst  wenn  die  Znglast  nur  verhältnismässig 
klein  und  die  Steigungen  geringere  waren. 

Es  treten  nun  auch  Fälle  ein  und  wäre  dabei  auf  manche 
Anlagen  von  Traui-  und  Secuudärbahuen  mit  Strecken  von 
stärkeren  Gefällen  hinzuweisen,  bei  welchen  in  der  That  eine 
einfachere  Anordnung  dieser  Art  zu  wünschen  wäre,  zumal 
bei  dem  sich  immer  mehr  entwickelnden  Bahnhetrieh  mit 
Electro-Motoren,  wo  es  sich  wegen  ihres  geringen  Eigengewichts 
geradezu  als  ein  Bedüriniss  erweist.  Es  wäre  demmuch  vor- 
theilhaft für  gewisse  Steigungen,  bei  welcheu  noch  ein  Theil 


Fig.  3. 


Bekanntlich  wurde  in  solchen  Fällen  schon  vielfach  der 
kostspielige  und  complicirte  Drahtseilbetrieb  zur  Auwendung 
gebracht,  wie  solche  Linien  in  verschiedenen  Städten  Nord- 
amerikas bestehen,  bei  welchen  mancherlei  Schwierigkeiten 
hezüglich  Anlage  und  Betrieh  sich  herausstellten. 

Der  Verfasser  geht  in  seiner,  von  ihm  ausgedachten  Ver- 
einfachung vor  allem  darauf  hinaus,  die  breite  Zahnradschiene 
in  der  Mitte  des  Gleises  zu  beseitigen,  hierfür  eine  solche 
von  geringerer  Dimension  nnd  redneirtem  Gewicht  mit  dem 
einen  Schienenstrang  zu  vereinigen,  eines  oder  ev.  auch  zwei 
der  gekuppelten  Triebräder  auf  einer  Seite  der  Loromotive 
in  Zahnräder  zu  gestalten,  jedoch  so,  dass  nebenbei  die  vom 
Maschineiigewicht  herrührende  Adhäsion  denselben  zugleich 
Mir  die  Zugkraft  ausgenützt  werden  kann  ,  weil  ja  das  gezahnte 
Kad,  wie  die  übrigen  Triebräder,  das  Motorengewicht  zu 
tragen  halten. 

Die  Abbildi'iigen  1,  2  und  3  stellen  diese  Anordnung  zur 
Vera  Ilse  ha  ulk  huug  dar. 

Fig.  1  ist  die  perspeetivisehe  Ansicht,  au  welcher  auch  die 
yuersihnittt'nrm  der  vereinigten  Vignole-  und  Zahnschiene 
l»nc  ersichtlich  ist, 

Fig.  1  ist  eine  Qnerschriittfonn  bei  sehr  vereinfachter 
Anordnung. 

Fig.  3  zeigt  ein  Triebrad  vuii  der  inneren  Seite  mit  und 
ohne  l'eherplattung  nebst  einigen  aufgenieteten  Stahlzäluien. 

Die  genügend  verstärkten  Flanschen,  zngleich  den  Zweck 
der  Spurkränze  vertretend,  der  ant  der  Fahrschiene  b  stellen- 
den Triebräder  R  werden  an  ihrer  Peripherie  conceutrisch 
mit  den  Stuhlzälmcn  z  versehen,  resp.  diese  werden  eingelegt, 
überplattet  und  aufgenietet;  ferner  eine  hierzu  einpasseude 
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Znhnsrliii'iK'  ii  in  A\t>  Lim/srhw^iHi'  c  <'incci*te^  wekhi-  mit 
der  Falirwliii'iic  c  virti«lzt  ist  HniKfiMi  ilSgeitiSriti;:  d*r  l.iiiifre 
nach  ill>i'iliiii<lfii.  Ifii-rdimli  t'r\vinnr~iI<T  OtM-rhan,  «ttijrlrkh 
sUmmtlkln1  am  \»-\r  Stliifiiciistranjr  cntlndiilirli  find, 

fini'  poliorip'  \Vii|prstiiinliifillii^k?it.  Im  l'clirijrrii  i>l  «las 
(iliisn  wii>  das  st'  Wiihnlii  lie  l«'*r-)i;irtVn  uml  nähert  »ich  be- 
züglich der  Liintri-li-  und  Quernntwhigti,  hi^zw.  Verbandes,  dem 
HilfVheii  System. 

IM  oben  ang'et'ülirtt.-it  Stei;run<fsverlijiltiiisficii  i-st  dieses 
Arrangement  nur  an  dem  einen  Schienenstrang  anzubringen 
und  kann,  wenn  kein  Bedürfnis*  vorliegt,  also  die  Bahnlinie 
horizontal  oder  mit  geringer  Steigung  abwechselt,  ancli  mehr- 
mals unterbrochen  werden.  Die  Lncnmotire  vermag  direct 
aus  gewöhnlicher  Baliu  in'*  gezahnte  Gleise  dieser  Art  ein- 
zufahren, was  niu  so  sicherer  zu  bewerkutelligen,  wenn  die 
gezahnte  Schiene  am  Anfang  und  Ende  mit  einigen  passenden 
verjüngt  zn-  bzw.  abnehmenden  wellentürinigeii  Erhöhungen 
versehen  int. 

Ein  Triebrad  mit  1  in  Durchmesser  besitzt  4S— 62  solcher 
Zähne 

Da  eine  derartig«  Locuinotive  auch  Ausweichen  zu 
Jassiren  hat,  so  sind  die  Durchgangsetellen  etwas  weiter 
herzustellen.  Selbstverständlich  müssen  die  Zahnschieuener- 
höhungen  so  tief  liegen  \'&  im  unter  Fahrebenel,  das»  die 
Spurkränze  dun  Wagen  nicht  streifen;  auch  IHsst  sich  bei  vor- 
trefflichem Stahlguss  die  Schutzseite  g  ganz  entbehren. 

Wenn  die  Steigungsverhaltnisse  in  einer  Bahnstrecke 
durchweg  günstig  liegen  (ca.  4— S0in'),  so  ist  einer  wesentlichen 
Zugkraftvermehrting,  genügender  Motwreffect  voransgeseut, 


auch  schon  damit  entsprochen,  wenn  die  Triebrilderziihne  und 
ebenso  jene  an  der  Zahnschieue  wellenförmig  gestaltet  sind. 

Diese  Anordnung  kunnals  das  einfachste  Hülfsmittel 
znr  Steigerung  der  Zugeffectc  betrachtet  werden,  wie  es 
Hich  sowohl  mit  den  Secandilrbfthnanlagen,  auch  in  Strassen, 
als  auch  mit  der  Uasr.hinenconstruction  vereinbaren  lßsst.  Eine 
allzu  peiulichc  Vorsicht  bei  m  Befahren  der  schielen  Hahn  Ist 
hier  nicht  nöthig,  weil  ein  etwaiges  I'el>ergleiten  der  flacheren 
wellenförmigen  Kadzilhne  auf  die  wellenförmigen  Erhöhungen 
der  Schiene  (z.  H.  bei  schnellem  Bremsen  oder  beschleunigter 
Fahrt  abwKrtg)  mit  keiner  Gefahr  verbunden  ist 

I.emmer-Thlengeu. 

fetocuudärbalmweMen. 

Die  ungarischen  Localbahnen. 

Ein  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hervorragender 
Fachm.mii,  Herr  k.  k.  Hnfrath  M.  Kitter  von  Pichler,  hat  in 
der  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt»)  ,l"eber 
das  Loculbahnwesen  in  rngani1  nnd  die  erzielten  Erfolge 
eine  höchst  interessaut*  und  lehrreiche  Abhandlung  veröffentlicht. 
Derselben  eina|anch  dielBertimmangeajien  XXXi.Gesetzartikels 
vom  Jahre  1880  über  die  Eisenbahnen  von  localem  Interesse 
und  der  (Jesctzartikel  IV  vom  Jahr.- 1 HSO  über  die  Modilicationen 
und  Ergänzung  des  Gesetzartikels  XXXI,  1880  Uber  die  Viciual- 
bahnen  in  seinem  vollen  Wortlaute  beigefügt.  Ans  dieser 
Abhandlung  ist  zu  entnehmen.  d»ss  mit  Ende  ISflO  bereits 
48  Localbahnen  mit  der  ansehnlichen  Lange  von  "2931  Kilometer 

•>  Siehe  N'r.  1  und  2  vom  3.  und  II.  Januar  1W>2. 


Nachdem  wir  vertragsmassig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
I>retulen  die  Anfertigung  seiner  Patent- Achnen  für  Gleitbahnen 
übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strasseubahn- 
Gesellschaften  znr  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Deutlichen  St  rannen - 
bahn-f}e-*ell*ehaft  In  Drenden  in  Bezug  auf  Schonung  des 
vollendeten  Materials  und  der  Hetriebspferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Oesellschaft  bewogen,  ihre  sämmtlichen  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen ,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Patentachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  Gussstahltahrik  in  Dohlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

Gegründet  1846.   

Q    Dachpappe  n-,  H  o  1  x  c  e  in  e  n  (•  und  Anplialtfabriken. 

Mahlwerk  für  sieilianischen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stainpfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
Holzklotzpflaster  für  Strassen,  Drucken,  Hi'ife,  Durchfahrten  etc. 

Gussasphaltarbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 
Lieferung  ron  sicil.  Asphaltjmh'er,  Aftphaltmaxtijr. 
DHchdeekmaterialien,  A»phaltfilz-lMolirplatten. 

Alles  in  vorzüglicher  Qualität. 

Kostenanschläge,  Prospekte  etc.  auf  Wunsch  gratis.  ^ —   


♦r;»n»h»ö»a»ü«ri«d»öar>apauauaa«a^ 
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(darunter  1+4  Kilometer  schmalspurig!  im  Betriebe  waren. 
Die  effectiven  Alilagekosten  betrugen  87  0(51  261  Gulden, 
oder  durchschnittlich  pro  Kilometer  29  270  Gulden  8,  W.  Die 
höchsten  kiloiuetrischeu  effectiven  Anlagekosten  erforderte  die 
124  Kllom.  lange  Bares- Pakraczer  Eisenbahn  mit  8fif)04  Gulden 
(incl.  Fahrbetriebsmittel  I,  die  niedrigsten  die  15  Kilometer  lange 
Merütnr-Turkener  Eisenbahn  mit  1 1  590  Ciulden  (ohne  Fahr- 
betriehsmittel).  Das  Nominal-Anlagekapital  betrügt  zusammen 
90681 1011  Gulden  oderdurchschnittlich  proKilom.  30905  Gulden. 
Das  Xoraiual-Anlagekapital  besteht  ans  53  502  300  Gulden 
Prioritflts-Actien  nnd  37  080000  in  Stauiui-Actieu.  Das  Ver- 
hältnis* der  letzteren  zu  den  erstereu  ist  somit  1  :  1.443  und 
der  durchschnittliche  Emmissionscnrs  8t>,6  Procent. 

Das  Zustandekommen  der  Localbahnen  wird  seitens  des 
Staates  durch  die  in  den  vorbenannten  Gesetzartikeln  ent- 
haltenen Begünstigungen,  durch  Stempel-,  Steuer-  und  Gcbühren- 
freiheit  fiir>  die  Daner  der  Bauperiode,  für  die  abzugebenden 
Titres,  dann  diu  Befreiung  von  der  Erwerbs-  und  Einkommen- 
steuer, der  t'ouponsteuer  und  der  Couponstempel  für  die  Dauer 
von  30  Jahren,  vom  Tage  der  Concessions-Ertheilnng  an  ge- 
rechnet, erleichtert,  ferner  werden  dicLocalbahn-ruteruchrauugeu 
von  der  Entrichtung  von  Abgaben  für  die  GefiJlls-  und  Polizei- 
Inspcction  uud  für  Wasserreguliruiigeu  enthoben  und  denselben 
für  die  PostbelOrderung  durch  50  .lalire  ein  Pauschale  in  der 
doppelten  Höhe  der  Ersparnisse  der  Post  in  Folge  Benutzung 
der  Bahn  gewlthrt.  Die  Locnlbahnen  werden  auch  befreit  von 
der  Herstellung  des  Betriebstelegraphcn,  lnsulange  keine  Zugs- 
kreuzungen vorkommen,  von  der  unentgeltlichen  Herstellung 
und  Erhaltung  der  ftlr  Postzwecke  erforderlichen  Amts-  und 
Wohnlocalüäten ,  von  der  Verpflichtung  der  unentgeltlichen 
Pnstbeförderung  und  von  der  Einrichtung  eines  regelmässigen 
täglichen  Zugsverkehres,  von  der  Bezahlung  dir  für  die  Rcgie- 


rungsaufsicht  entfallenden  Gebühren.  Endlich  können  die 
Locnlbahnen  die  Benutzung  der  für  den  Wagenverkehr  nicht 
unbedingt  nnthwendigen  Theile  der  Öffentlichen  Strassen  und  die 
Schutzdätume  in  Anspruch  nehmen. 

Ausserdem  kann  der  Handelsminister  den  Localbahnen 
t'utersttltzungen  bis  zu  10  Procent  des  effectiven  Anlage- 
kapitales  ans  den  jährlich  in's  Staatsbudget  eingestellten 
300 ODO  Gulden  leisten:  dann  werden  die  für  den  Bau  von 
Localbahnen  nothwendigen  Baumaterialien  auf  den  k.  uugar. 
Staatsbahnen  frei  befördert ;  ferner  können  die  Maschinenfabrik 
der  nngar.  Staatsbahnen  und  das  staatliche  Eisenwerk  Diösgyör 
Locomotiven,  respective  Eisen-  und  Stahlmaterialien,  auf  mehrere 
Jahre  creditiren;  endlich  sind  die  k.  ungar.  Staatsbahncu  uud 
alle  guranlirten  Privatbahueu  verpflichtet,  Uber  Verlaugen  den 
Betrieb  anschliessender  Localbahnen  gegen  Vergütung  der  fac- 
tlschen  Kosten  zu  führen.  Neben  den  vorangefiihrten  staat- 
lichen Unterstützungen  finden  die  ungarischen  Localbahnen 
anch  bei  den  Municipieu,  Gemeinden  und  Privatinteressenten 
eine  nachhaltige  Förderung  durch  eine  tinaucielle  Betheiligung 
an  der  Kapitalbeschaffung  durch  Uebernahuie  von  Stamm» 
Actien,  ferner  dnreh  Unterstützungen  aus  dem  Fonds  der 
öffentlichen  Arbeitsschuldigkeit  höchstens  auf  10  Jahre  nnd 
endlich  durch  Naturalleistungen  (Beistellung  von  Arbeitern,  Fuhr- 
werken und  Baumaterialien,  sowie  febcrlassuHg  von  Gruud  und 
Bodeui  für  die  Bauzeit  und  höchstens  auf  3  Jahre. 

Ferner  wurden  10  Localbahnen  mit  einer  Lange  von 
599  Kilometer  im  Jahre  1891  conce&sionirt,  die  noch  nicht 
eröffnet  sind,  ihr  effectives  Anlagecapital  betrügt  23  295  000 
Gulden  Ii.  W.  oder  durchschnittlich  38  HflO.Gnlden  pro  Kilometer. 

Die  gesammten  Beitragslelstungtu  für  das  Localbahnnetz 
von  3530  Kilometer  Länge  haben  seitens  des  Staates  15  093  700 
Gulden  oder  13,6  Procent  betragen,  die 


D.  R.  V. 


Für  Nebenbahnen ! 


Pat.  fr.  St. 


Latowskl'schos  Dampfläutewerk 

für  Hahnen,  Schiebebühnen.  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  und 
neueste  bei  den  preo>«.  Staalah.  eintief. :  Type  23—25  mit  Ab- 
leitung des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonstttrkerl  — 
Teber  3000  Stflek,  —  Gloikenlieferung.  — 
Von  allen  Halmen  Deutschlands  und  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet  ;  von  preuss.  Siaatab.  theilw.  aurh  für  Tollbahnen 
Sliiumtl.  Hütten-,  Stahl-  u.  Eisenwerk)'  Wi-stph.  u  Oberschles. 
Grö««fe  u.  kleinste  Werke.  -  Dnrch  hohe  Behörden  empfohlen. 
Schmiervorrichhingen  für  Kolben  u.  Schieber  von  Locoin.  Im 
13.  Putentjabre!  Hei  vielen  Staats-  u.  Privatbahnen,  theilw.  zu 
tausenden.  Für  kleine  Hetricbe  zufolge  der  Beständigkeit  und 
Sparsamkeit  besonder*  geeignet.   Einfachster  Apparat. 

Robert  Latowski  in  Breslau. 


Pflaster-  und  Gartenkies  Feuersteine 


Mühnde],Berlin,Wienerst.  3b.  IkrH«^«" 


I 


eisern? 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

liefert  als  Specialität  J.  Xebrich.  Cöln  ft.  Uli. 


I 


Pissoire  u.  Aborte 
aus  Wellblech 

tu  allen  Formen  uud  Clrdtmeu 

I 


liefert 


Wilh.  Tillmanns,  Remscheid 


Pediolitli-Asphalt-Gesellschaft  Kerting  &  Co. 

Berlin.  =- 

Fabrik:  Stralau  No  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphali 

Vorzüglich  bewdhrt.  Patentirt  in  5  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Matcrial. 

Mfissiae  Preise. 
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seitens  der  Mniticipien  7  388  962  Golden  oder  6,6  Procent 
und  jene  der  Gi-iueinden  und  Privaten  13  923  162  Gulden  oder 
12,7  Prucent,  dalier  zusammen  21 312  124  Gulden  oder  19,3 
Procent. 

Der  Beitrag  des  Staates,  der  Municipieu,  Gemeinden  und 
Privatinteressenten  belauft,  sich  demnach  insgesammt  auf 
36  405  824  Gulden  8.  W.  oder  32,9  Procent  des  effectiven 
Aulasekapitalea  der  Localbahnen. 

Von  den  48  Localbalinen  haben  nur  8  ihren  Betrieb 
selbstatandig  und  36  Localbahnen  denselben  durch  eine  an- 
schliessende Hauptbahn  geführt,  worunter  31  Bahnen  sich  der 
k.  ungar.  Staatsbabneu  bedienten;  4  Localbahnen  sind  Eigen- 

dereu  Betriebsffihrung 

gegeben  ist.  Die 
betrugen  pro  Kilomei 
The  höchste  kilometrische  Einnahme  hatte  die  33 
lange  GöUnitzthalbabn  mit  4416  Gulden.    Die  geringste  Eiu- 
l  von  386  Gulden  hatte  die  16  " 


3 
2 
11 
6 
6 
6 
2 
3 


3 


bis.  500  Gulden 
.  1000  , 
,  1500  . 
,  2000  , 
,  2600  , 
.  3000  . 
,  4000  , 
,   über  4000  „ 
Die  Betriebs-Ausgaben  pro  Jahr  und  Betriebs -Kilometer 
betrugen  im  Durchschnitt  dir  alle  ungarischen  Localbahnen 
1260  Golden.    Die  geringste  kilometrische  Jahres -Ausgabe 
hatte  die  131  Kilometer  lange  Tararzthalhahn  mit  277  Gulden, 
die  höchste  die  41  Kilometer  lange  Budapester  J<ocalbahn  mit 
3540  Gulden;  ferner  hatten 

3  Bahnen  eine  Jahres- Ausgabe  pro  Kilom.  bis   500  Gulden 

.  1000 
,  1500 
.  2000  „ 
.  2600 
,  3000 
über  3000 


Das  Verhältnis«  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  betrug 
bei  allmmtlichen  Localbahnen  im  Durchschnitt  61  Proceut  und 
die  Verzinsung  des  effectiven  Aulagekapitales  durchschnittlich 
3,03  Procent.  Die  Verzinsung  schwankte  zwischen  0,63  Proc. 
bei  der  110  Kilometer  langen  Maroshidas-Bistritzer  Bahn  bis 
9,95  Procent  als  höchste  Verzinsung  bei  der  37  Kilometer 
laugen  schmalspurigen  Marmaroser  Salzbahn.  Dann  hatten  Er- 
tragnisse mit  8,29,  7,41  und  6,12  Procent  die  9  Kilometer 
lange  Budapest  -  Sit  -  Lörinzer  Localbahn,  die  22  Kilometer 
lange  Knnszentmarton-Szenteser  Eisenbahn,  die  schmalspurige 
38  Kilometer  lange  Belise  -  Kapolnaer  Eisenbahn  und  die  56 
Kilometer  lange  Szatraar-Nagybarayer  Eisenbahn.  Einen  Be- 
tricb&ausfaU  von  0,19  Procent  hatte  nur  die  15 


bis  zu  1  Procent 

,  .  2  , 

,  T  3 

-  -  4  , 

,  ,  5 

'  '}  ■ 

,i  i  .i 

ii  ii  9  .. 


14 

10 
6 

i 
i 
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3  ,,  ..  „  ..  Über  9  „ 
Jeden  Punkt  der  Bahn  passirten  durchschnittlich  89  Personen 
und  125  Gütertonnen,  doch  bewegte  sich  dieser  Verkehr  zwischen 
8  und  658  Personen  und  zwischen  5  und  319  Glitertounen. 
Die  Durchschnitte-Einnahmen  pro  Person  und  Kilometer  variirten 
zwischen  1,1  und  4,77  Kreuzer,  im  Durchschnitt  betrug  diese 
Einnahme  2,07  Kreuzer. 

Die  durchschnittlichen  Einnahmen  derGiitertonnen'pro  Kilo- 
meter Netto  betrugen  2,46  bis  14,03  Kreuzer,  im  ganzen 
Durchschnitt  2.52  Kreuzer.  Die  Localbahueu,  die  durch  die 
k.  uugar.  Staatsbahuen  betrieben  werden,  bestimmen  ihre  Tarife 
im  Allgemeinen  innerhalb  der  Grenzen  der  Concessionsurkuiule 
und  sind  die  Betriebsvertrllge  auf  Grund  einer  fixen  Ent- 
schädigung pro  geleisteten  Personen-  und  Gütertouuen  -  Kilo- 
meter gestellt. 

Die  baulichen  Anlagen  entsprechen  den  von  dem  Vereine 
Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  aufgestellten  pGrundzügen 
für  den  Bau  und  Betrieb  der  Localrisenbahnen*.  Besondere 


Actien- Gesellschaft  für  Berghau-  und  Hüttenbetrieb 

Laar  hei  Ruhrort 

fertigt  ah  Specialität  RtHen*chlenen  für  Straßenbahnen 

in  mehr  als  80  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  t  on  88    £03  mm 
und  20—.~>fJ  kg  ftro  m  schwer. 


I 


Das  System  Phoeni.r  ist  eintheilig,  daJier  schnell  und  hillig  eil  verlegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  llr/mratur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieh. 

Das  System  Phoeni.r  hat  die  gröss/e  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Trambahn  wagen  | 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fahrioirt  als  SperiaUtitt  die 

Waggon-Fabrik 

LiudwigMhafeii  a.  Ith. 

und  wurden  Wagen  au«  dieser  Fabrik 

geliefert  nach 
Aachen.  Augsburg.  Berlin.  Biandrats,  Burt- 
scheld.  Cola.  Frankfurt  a.  M..  Galliate. 
Heldelberg.     Königsberg.  Ludwigshafen. 


dam.  Rostock,  Schwerin,  Stollberg.  Stras- 
burg, Vigevano,  Wissbaden.  Wiesloch. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde.,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Mühle  für  sicilia- 

llisi'lu'll 


Staiiipfasphalt. 


Soit  1889  nnf  Berliner 
Strusen  40  OUO  □  in  ver- 


Gussasphaltarbeiten. 

Stampfbeton 

Cementkunststeinfabrik. 

Isolirplatten-Fabrik. 
IH(c h  deckun  gen 

in  Pnppe.  llolzceinent. 
Schiefer. 

f.  H'"'fe.  Fabriken,  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie 

mento.   Feuersichere  Decken  und 
Gewölbe. 

Bürgersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  dunh  icc- 
wissenlial'lc  Au*tVilirun£  hervor- 
ragend bewfhrt, 

lUnlirktttllra.  l'n»H»r«lflir. 
( •■»ll»»tl»n.r»lirr.  kUfilUrkwhtr. 
II,  «l.li.h.l.i  ..in,  ii 
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BetrieWinrichtungen 
bahnen  nicht  und  wird  der  Betrieb  eo 
tce  fuhrt. 

Ei  peht  lerner  aus  diesen  Mittheilungen  hervor,  das»  sich 
in  Ungarn  dag  Localbahnwcsnn  einer  besonderen  Förderung 
vom  Staate  und  den  Commuucu,  sowie  den  Privatinteressenten 
erfreut,  dass  hierbei  in  zielbewußter  Weise  mit  möglichster 
Schonung  de»  Staatsschatzes  vorgegangen  wird  und  das»  auch 
bei  der  Bau-  und  Betriebstührung  alle  nnr  zulässigen  Er- 
lelchterungen  gewahrt  nud  insbesondere  die  Bctrietiskosten- 
Vergtttnng  auf  einer  Norm  beruht,  welche 
der  I-oralbahnen  wesentlich  beizutragen  geeignet  ist. 

Wien,  im  Januar  1892.  F..  A.  Ziffer. 


Secimdiir-,  TertiHr-  und  Pferdebalui- 
Xaclirlchten. 

Schweis. 


Zahnradhahn  von  Meiringen  anf  den  Höhen- 
Atollen.  Die  projectirte  Bahn  ist  dazu  bestimmt,  der  auf- 
blühenden Frcmdenstation  Meiringen  einen  frischen  Impuls  ZU 
verleihen,  welcher  gleich  der  Aareschlucht  in  Meiringen  den 
Fremdenbesuch  niikhtig  heben  dürfte.  Die  centrale  Lage  des 
Hohenstollen  anf  der  Scheidelinie  der  Vorborge  und  des  Hoch- 
gebirge» nnd  seine  Höhe  von  2  484  in  Uber  dem  Meere  ver- 
schafften ihm  eine  grnssartige  Fernsicht.  Die  Länge  der  Bahn 
betrügt  9  401)  in,  die  Spurweite  0^  m.  die  Maxiinalsteigung 
250  "  (k,,  der  Minimalradius  60  in,  die  Höhendifferenz  1  700  in. 
AI»  Zwischenstationen  (Haltestellen)  sind  4  vorgesehen:  Brilnig- 
stein,  (tolderen.  Wasserwendi  nnd  K-tserstatt.  Die  Bahn  wird 
als  reine  Zahnradbahn  gebaut.  Die  Herstellungskosten  siud 
zu  1580  00t»  Frcs.  berechnet. 

—  Ciaia-U libris.  Nach  dem  einen  Project  wird  beab- 
sichtigt, den  liitbris  mit  einer  Zahnradbahn  zu  erreichen.  Die 
Linie  zweigt  vom  liahuhof  Hai»  der  Appenzeller  Strassenbahn 
ab.  um  am  südlichen  Ueluinge  des  Ausläufers  des  lüibris  dessen 
höchsten   Punkt   zu   erreichen.    Die  tiesarninllitnge  beträgt 


2  500  in,  der  Miniuialradius  100  in,  die  Maximalsteigung  20  % 
die  Spurweite  1  m.  Nach  dem  zweiten  Project  würde  eine 
Seilbahn  erstellt,  welche  östlich  von  tiais  nnd  1  100  m  vom 
Bahnhof  untferut  beginnt  uud  in  gerader  Richtung  die  End- 
station erreicht.  Die  Linie  betragt  bei  diesem  Project  1  350  ni, 
dieSteignng  constaut  19.,  °/n  und  die  Spurweite  1  m.  Das  erste 
Project  käme  nach  dem  Voranschlag  auf  610000  Frcs.  und 
das  zweite  anf  370000  Frcs.  zn  stehen. 


Entscheidungen. 


Ein  Eingriff  in  das  Eigenthum  eines  Strassen- 
anliegers  liegt  in  der  Xothigung  desselben,  mit  Rücksicht 
auf  ein  Eisunbahiiproject  iu  einem,  dem  gegenwärtigen  Zustande 
der  Strasse  nicht  entsprechenden  Niveau  zu  bauen,  oder  auf 
die  Bebauung  liberhanpt  zu  verzichten.  Privilegirt  gegenüber 
der  Entschitdignngsklage  ist  der  Eisenhahnlisciis,  welcher  die 
hnuhiiidemde  Verfügung  veranlasst  hat  uud  in  dessen  Interesse 
sie  ergangen  ist.  Ans  den  Entscheidungsgriinden :  „Nach 
§  <>5,  I  8  A.  L.  R.  ist  jeder  Eigeuthümer  seinen  (iruud  und 
Briden  mit  liebiUideii  zu  besetzen,  wohl  befugt.  Kr  mns»  »ich 
dabei  aber  denjenigen  Einschränkungen  unterwerfen ,  welche 
die  Sorge  für  die  allgemeine  Wohlfahrt  (Abwendung  von 
Schaden  und  Hefahrl  und  ästhetische  Rücksichten  erforderlich 
machen.  Deshalb  bedarf  jeder  Bau  in  Städteu  (oder  stadt- 
iihulichen  Ortschaften!  der  Genehmigung  der  Polizeibehörde 

66,  67,  I  8  A.  L.  R.).  Beschränkungen,  welche  innerhalb 
der  durch  §  66  gegebenen  Grenzen  dem  Bauenden  auferlegt 
werden,  begründen  keinen  Entschädigungsanspruch,  da  sie  aul 
die  gesetzliche  Beschränkung  de»  Eigenthums  zurückzuführen 
sind.  Es  lilsst  sich  nun  nicht  verkennen,  dass  auch  die  liier 
in  Rede  stehende  Beschränkung  der  Beziehung  zum  §  66  nicht 
ermangelt .  da  dieselbe  dem  Klüger  mit  Rücksicht  anf  die 
künftige  Gestaltung  der  Strasse ,  an  welcher  gebaut  werden 
sollte,  auferlegt  wurden  ist.  Wohl  aber  konnte  der  Berufnngs- 
richter  einen  durch  £  66  a.  a.  <).  nicht  gedeckten  Eingriff 
darin  Hilden,  dass  der  Klüger  genöthigt  werde,  entweder  sein 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr  5*087  des  Herrn  Chr.  Claussen  (Khrenmitglied  <ler  Pariser  Acailemiel  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

Londoii:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Iiihaber  für  West-,  Mittel-  und  Siiiltleutsclilaml: 


PCIIIIISCIIOS  uCSCI 


für  Strassen-  und  Bodenbeläfle,  Frankfurt  l  H. 


liefert  *l«  langjährig.*  S|M-rinlltiir 
Krahnen  und  HcboorrU-hlmigeii  Jeder  .tri. 
Dampft  ruhnen,  hydraulische  Krahnen.  Hsndkrahnen.  «lectrische  Krahnen. 
Pateut-MirhtTlM'itM-Aiiftage 

furHand-,  Dumpf.,  hydraulischen  u.  electrisehcn  ilctrieb. 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend  :D.  1!  -P.  3»t  3111 ), 

—   Wanden   — 

jeder  t'uiimuctioii  und  Tragkraft  mit  um 
thatigen  Billetdru.  kapparat. 


NalrrlBl,|'r*fuMir»MiiM-Sliirii  nur  S-lirril.. 
;i  (»fiirnl.  I  .  olrol-Ziihl«|.|j«r«l.'. 


,  Mannheim 


rrn. i--.tr   ainli.  nnl 
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ISanproject  auf  Ungewisse  Zeit  zn  vertagen,  oder  aber  in  einem 
Niveau  zu  bauen,  welches  dem  gegenwärtigen  Niveau  der 
Strasse  nicht  entspricht,  das»  ein  künftiger  Zustand  der  Strasse 
anticipirt  w  urden  ist ,  dessen  Eintreten ,  wenigsten»  der  Zelt 
nach ,  ungewiss  ist ,  Kittger  sich  also  einem  Provisorium  unter- 
werfen musste,  welches  (augeblich)  mit  Hehrkotten  für  ihn 
verknüpft  war  und  den  Nutznngswerth  seines  Hannes  beein- 
trächtigt. Wenn  nun  auch  Kl.'tger  als  Kesitzer  eines  uube- 
banten  (Grundstücks  an  der  M. 'sehen  Strasse  kein  Recht  halte, 
einer  Erniedrigung  des  Strassennlveuus  zu  widersprechen,  oder 
aus  einer  solchen  einen  Entschädigungsanspruch  herzuleiten, 
so  würde  doch  daran»  nur  folgen,  dos»  Klager  nicht  die  ab- 
soluten Mehrkosten  der  tiefereu  Kniidamentirung  ersetzt  ver- 
langen kann,  es  folgt  daraus  aber  nicht,  dass  die  Nöthiguug 
in  einem  dem  gegenwärtigen  Zustande  der  Strasse  nicht  ent- 
sprechenden Niveau  zn  bauen,  oder  auf  die  Bebauung  zur  Zeit 
überhaupt  zu  verzichten,  nicht  als  eine  Entziehung  des  dem 
Kittger  aus  dem  gegenwärtigen  Zustande  der  Strasse  für  die 
Dauer  desselben  erwachsenden  Vortheile  und  deshalb  als  ein 
Eingriff  in  dus  Eigeuthuut  des  Kliigers  ungesehen  werden  kann. 
Anlangend  die  Frage  der  Paasivlcgitiiuatlon,  so  hat  der  He- 
rnfnngsrichter  den  Beklagten  für  ersatzpflichtig  erachtet,  weil 
die  schädigende  Verfügung  von  Seiten  des  beklagten  Eisenhahu- 
tiscus  veranlasst  und  in  dessen  Interesse  erlassen  worden  ist. 
In  der  letzteren  Feststellung  liegt  der  entscheidende  Grund. 
Die  durch  §  75  der  Einleitung  und  §  31 ,  I  8  A.  L.  R.  be- 
gründete Eutschüdignngsverptllchtung  setzt  nicht  voran«,  dass 
das  Gemeinwesen,  die  Anstalt  ,  zu  deren  Gunsten  Jemand  zu 
einer  Yermiigensaufnpferung  gezwungen  worden  ist,  durch  ihre 
Organe  deu  schädigenden  Act  der  Staatsgewalt  selbst  ver- 
anlasst hat.  Es  genügt .  dass  derselbe  zum  Wohle  und  im 
Interesse  der  begünstigten  Gemeinde  oder  Anstalt  (hier  der 
im  Eigenthum  des  Fiscns  stehenden  Eisenbahn)  ergangen  ist. 
(Eck.  d.  V.  Civilsen.  des  Reichsgerichts  vom  4  Februar  1891.) 

v.  0. 

Nach?«  100,  Theil  1,  Titels  Allgemeinen  Landrechts 
ist  in  der  Kegel  ein  Jeder  die  über  sein  Eigenthum  gehenden 
Gräben  und  Canäle,  wodurch  das  Wasser  seinen  ordentlichen  und 
gewöhnlichen  Ablauf  hat.  zn  unterhalten  verbunden.  Behauptet 
der  EigenthUmer.  ilnss  diese  öffentlich-rechtliche  Verbindlichkeit 


nicht,  ihm,  sondern  einem  Andern  obliege,  so  kann  er  im  Ver- 
waltungsstreitverfahreu  Klage  erheben  i§  t56  Absatz  3  des 
Zustäudigkeita-Uesetzes).  Die  Klage  darf  sich  nur  auf  eiue 
öffentlich-rechtliche  Verbindlichkeit  des  Beklagten  stützen.  Die 
Ersitzung  (Verjährung),  als  Titel  des  Privatrechts,  Ist  hierzu 
nicht  geeignet.  Dagegen  kann  eine  Observanz  als  Norm  des 
ohjectiven  Rechts  die  in  §  10  I  8  Allgemeinen  Landrechts 
enthaltene  Kegel  abändern.  Die  Prüfung,  ob  eine  Observanz 
vorliegt,  steht  selbstständig  auch  dein  Revisionsrichter  oh ;  dabei 
ist,  wie,  das  Ober-Verwaltnngsgericht  in  einer  Entscheidung 
vom  5.  November  181U  (III.  882)  zum  Ausdruck  gebracht  hat, 
davon  auszugehen,  da*  sieh  da.  wn  das  Provinzialrecht.  wie 
in  Schlesien,  nicht  codilicirt  ist,  noch  uene  Observanzen,  die 
nicht  contra  legem  sind,  bilden  können.  Contra  legem  aber 
ist  eine  Observanz  nicht,  wonach  nicht  der  EigenthUmer,  über 
dessen  Grundstück  der  Graben  geht,  sondern  ein  Dritter,  der 
den  Graben  zn  seinen  Zwecken  angelegt  hat,  zur  Räumung 
verpflichtet  ist.  Es  schliesst  namentlich  weder  das  Edict  vom 
20.  December  1746.  noch  der  {5,  100  a.  a.  0.  die  Bildung  von 
Observanzen  Uber  die  Känmungspflicht  bei  Gräben  ans. 

Schadensersntzpflicht  der  Gemeinde,  welche  eiu 
verpfändetes  Grundstück  ohne  Enteignnngsverfahren  zur  öffent- 
lichen Strasse  gezogen  hat.  Die  Stadtgemeinde  Z.  hatte  das 
der  Sparkasse  B.  verpfändete  Grundstück  eines  Dritten  znr 
öffentlichen  Strasse  gezogen,  ohne  dass  ein  Enteignungsver- 
fahren stattgefunden  hatte  und  die  Gruudschuldgläubigerin 
wegen  des  ihr  entzogenen  Befriedigungsgegenstaudes  ent- 
schädigt worden  wäre.  Auf  die  Klage  der  Sparcasse  wurde 
die  Stadtgemeinde  zum  Schadensersatz  vernrtheilt,  weil  sie 
dadurch,  dass  sie  das  Grundstück  ausser  Verkehr  setzte,  die 
Kealisirung  des  Grundschnhlrechts  unmöglich  machte  und  so 
bewusst  oder  doch  schnldbar  in  das  Hecht  der  Oläubigerin 
eingriff.  Der  Berufungsrichter  nimmt  nun  an,  dass  Beklagte 
dadurch,  dass  sie  durch  die  Verwendung  der  fraglichen  Parzelle 
znr  öffentlichen  Strasse  die  Klägerin  nasser  Stand  gesetzt.,  ihr 
Grundschnldrecht  geltend  zn  machen,  ohne  den  Erwerb  der 
Parzelle  durch  Zwangsenteignung  herbeizuführen,  „wobei  auch 
die  Interessen  der  Klägerin  würden  gesichert  wurden  sein", 
sich  der  letzteren  gegenüber,  deren  ans  dem  Grundbuch  er- 
sichtliches Recht  der  Beklagten  bei  gewöhnlicher  Auf  merk- 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  C'E- 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28  29. 

ZwrlKJK<mh*rt  In  l  l  ll'/M..  Arassrrr  Tnarhaer-Mtraaite  I. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- A*p  Im  lt. 

.  (Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Rcrlin.  Leipzig,  Dresden.  München.  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm.  verlegt. 

Fabrik  icm  Isphalt-Ibichpappe.  Ilolzrrmrnt   I  Isollrplatten.  Darbeindcckuiigcn  in  Molzreroent,  Pappe,  Schiefer  etc. 

I'ebernahine  von  Asplutliimniren  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 
Ausführung  von  Arbeiten  In  Stumpf-Beton. 
 —  —  Eigene  Asphaltgruben  In  Vorwohle.   
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mit  Locomotivkessel 
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sarokeit  bekannt  sein  ninsstc,  mindestens  eines  massigen  Ver- 
sehens schuldig  gemacht  habe.  Dies  ist  an  sich  richtig,  der 
daranf  gestützte  Angriff  trifft  aber  den  Kern  der  Sache  nicht 
Der  Hinweis  anf  das  Enteignnngsverfahren  bildet  kein  wesent- 
liches Glied  in  der  Beweisführung  des  Berufungsrichters.  Kannte 
die  Beklagte  das  Grundschnldrccht  der  Klägerin  oder  mosste 
sie  es  kennen,  so  griff  sie,  indem  sie  die  verpfändete  Parzelle 
ausser  Verkehr  setzte,  und  dadurch  die  Realisirung  des  Grund- 
schuldreclits  unmöglich  machte,  bewnsst  oder  doch  schuldbar 
in  das  Recht  der  Klägerin  ein  und  muss  demnach  die  aus 
dieser  Rechtsverletzung  entspringenden  Folgen  tragen  (§§  7, 


8,  I  3;  8  26,  I  8;  §  24,  I  20  Pr.  A.  L.  K),  mithin  auch  der 
Klägerin  den  Schaden  ersetzen,  der  ihr  ans  der  Vereitelung 
des  Grnndschuldrechtt  erwachsen  ist;  für  die  Eratzpflicht  der 
Beklagten  ist  gleichgiltig.  ob  Klägerin  auch  den  Verkaufter 


Beklagten  ist  gleichgiltig ,  ob  Klägerin 
auf  Herausgabe  des  für  die  Parzelle  erhaltenen  Kaufgeldcs  lu 
i  konnte."  (Erk.  des  V.  Civilsenata  des  Reichs- 
19.  November  1890;  Eger,  Eisenbahnrechtl.  Ent- 
Bd.  VIII  S.  178f.) 

Vermischtes. 

Verband  der  österreichischen  Lokalbahnen.  Derzeit  gibt 
es  in  Oesterreich  64  Localbahnen  mit  Locomotiv  betrieb;  nnd  zwar 
tbcil»  im  eigenen,  theils  im  Staatsbetriebe  in  einer  IJtnge  von  zu- 
sammen 187Ö  km.  Diese  Bahnen  werden  sich  zum  Zwecke  der 
Forderung  de«  Localei.senbahnwesena,  sowie  zur  Wahrung  der  In- 
teressen der  Österreichischen  Localbahnen  zu  einem  Verbände  ver- 
einigen. Das  diesbezügliche,  aus  12  Art.  bestehende  Statut  wurde 
»m  12.  d.  M.  in  einer  Versammlung,  bei  welcher  38  Localbahn- 
VerwaJtungen  vertreten  waren,  in  Kerathung  genommen  nnd  der 
Wortlaut  festgesetzt. 

Hiemach  werden  die  Angelegenheiten  des  Verbandes  durch 
gemeinsame  Conferenzen  und  den  ständigen  Ausscbuss ,  der  an* 
7  Mitgliedern  bestehen  wird,  besorgt. 

Ii it  Sitz  des  Verbände*  ist  in  Wien,  die  Conferenzen  jedoch 
finden  nach  Erfordernis»  statt,  u.  z.  in  Wien  oder  an  einem  anderen 
Orte  innerhalb  des  Verbandsgebietes. 

Mit  der  Durchführung  der  Beschlüsse  wurde  ein  aus  der 
Krcmsthalbukn  (Verwultung»rnth  Dr.  Glanz),  der  sieierisehen  Local- 
babn  Oilli-WUllau  {Landes-Eisenbahndirrctor  Wurmbl,  der  Kahlen- 
berg-Eisenbahn (Präsident  Baurath  v.  Stach),  der  Dampftraroway- 
tiesellscbaft  in  Wien  (Direetor  Hailama)  und  der  Bnkowinncr-Lncal- 


bshncn  (Präsident  L'ivil-Ingcnieur  Ziffer)  zusammengesetztes  vor- 
bereitendes OmM  betraut,  welches  Anfangs  Februar  behufs 
Constituirung  des  Verbandes  eine  Conferenz  einzuberufen  bat,  bei 
welcher  auch  die  Wahl  des  Ausschusses  nnd  des  Revisions-l'omite's 
zu  erfolgen  haben  wird. 

Elektrischer  Ladekrahn  In  Hainburg.  Der  Portal-Krabn 
am  Peterscnqnai  vermittelt  den  directen  Verkehr  zwischen  Schiff 
und  Eisenbahnwagen  oder  Lager*cbup|>en,  Ut  auf  starken  eisernen 
Trägern  gebaut,  die  in  einer  Qlcisbahn  von  nngefär  80  m  ver- 
schiebbar sind.  Zwei  Mann  können  das  t'nterge&tell  des  Laufkrahns 
bequem  fortbewegen.  Die  freie  HShe  des  KrahngorUstcs  betrügt 
6  m  l»ei  13  in  Spannweite,  sodass  zwei  beladene  Waggons  neben 
einander  darunter  durchfahren  können.  Die  eigentliche  Krahnwindi- 
mit  dem  Ausleger  von  Um  Länge  ISsst  sich  auf  Laufrollen  auf 
der  Platform  waagerecht  um  einen  Zapfen  frei  drehen.  Diese  Be- 
wegung wird  von  einem  Electromotor  im  Innern  des  Krahns  aus- 
geführt, welcher  vorwärts  und  rückwärts  laufen  kann.  Die  Ceber- 
tragung  vom  Motor  geschieht  durch  Zahnrader  in  einem  Verhältniss, 
welches  2  m  Drehgeschwindigkeit  pro  Secnndo  am  Haken  des  die 
Last  tragenden  Auslegers  ausmacht.  Die  Hub-  und  Senkbewegung 
wird  durch  einen  zweiten,  gleich  conatruirten  Motor,  welcher  durch 
eine  eigenartige  elastische  Kuppelung  mit  der  Krahnwinde  in  Ver- 
bindung steht,  ausgeführt  und  betragt  durch  entsprechende  l'eber- 
setznng  der  schnelleren  Motorbewegung  1  m  pro  Secunde.  Diese 
l'ebertragung  erfolgt  durch  einen  Schneckenantrieb.  Die  maschi- 
nellen Thcile  «ind  durch  ein  Wellblechhans  geschützt.  Der  Strom 
wird  durch  ein  Kabel  von  der  Licht-C'entralstation  am  Pctersenquai 
bezogen.  Lang«  der  Gleitschiene  dea  Krahngerustes  befindet  sich 
eine  Schleif-C'ontact-Babn,  von  welcher  Kupferbürsten  die  zugeleitete 
Klectricitat  abnehmen  und  durch  den  Drehzapfen  der  Winde  nach 
den  Motoren  leiten.  Kin-  und  Ausschaltung  des  betreffenden  Motors 
erfolgt  wie  bei  t-iner  gewöhnlichen  Glühlampe.  Ein  Mann  kann  die 
Elektromotoren  bequem  in  Betrieb  setzen  und  die  Steuerung  des 
Krabns  ausfuhren.  Die  Steuerbebel  sind  so  angeordnet,  das«  mit 
einer  Hand  die  Drehbewegung,  mit  der  andern  die  Hub-  oder  Scnk- 
bewegnng  bewirkt  werden  kann.  Eine  ebenfalls  electriscbe  selbst- 
wirkende  Notbbremse  tritt  hei  einer  etwaigen  l'nterbrechung  des 
Stromes  sogleich  in  Thätigkcit  und  verhindert  in  jedem  Falle  ein 
unbeabsichtigtes  Ablaufen  der  Last.  Bemerkenswert!]  ist  insbesondere 
noch  die  Verwerihung  der  durch  Ablaufen  der  Last  gewonnenen 
Energie,  eine  Kraftausnutzung,  welche  nur  hei  electrischem  Betriebe 
möglich  und  nicht  unbedeutend  zu  nennen  ist.  Bei'm  Ablaufen  der 
Last  wirkt  nämlich  der  Elcctromotor  als  Dynamomaschine,  erzeugt 
also  electrischen  Strom,  der  in  beliebiger  Weise  benutzt  werden 
kann.  Dieser  Factor  erhobt  das  günstige  Betriehsresultat,  welches 
an  sich  durch  electrische  Kraftübertragung  gegenüber  allen  anderen 
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Eigene  Asphaltmühle. 
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Betriebsarten  verbürgt  wird.  Der  Krahn  hat  vom  ersten  Augenblick 
nn  mit  tadelloser  Sicherheit  gearbeitet  and  wird  hoffentlich  ein 
Fortschreiten  hinsichtlich  der  damit  eingeleiteten  Verbesserung 
unserer  Hebewerkzenge  zur  Fohre  haben.  Die  Einricbtune  wurde 
von  der  Allgemeinen  Electricitat«tjcscl Wchttft  in  Herlin 
ausgeführt. 

Electrbehe  Waa-enbeleachtuna;.  Die  A 1 1  g  c  ni  e  I  n  e  O  01  n  i  b  a  s- 
und  Packet  fahrl-dejellsehaft  in  Berlin  stellt  Wagen  znr 
Personenbeförderung  mit  elektrischer  Beleuchtung  in  Betrieb ;  Do- 
nald dieselbe  dich  bewährt,  werden  anch  wohl  an  anderen  Orten 
derartig  beleuchtete  Wagen  dem  Betriebe  abergeben  werden.  Auch 
heriebtet  die  ,Elertroieehniiicbe  Zeitschrift'  über  die  elektrische 
Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen.  Diese  kam  nach  dem  -Sv*tein 
Huber  bei  der  Jura-Siniplon-ßahn  xnr  Verwendung.  Nach  ge- 
nanntem System  tu  um  jeder  Wagen  in  Bezug  auf  die  Iteleui  Utting 
von  dem  anderen  nnahhängig  »ein.  Es  «ind  Sammler  von  so  ge- 
ringem lie  wicht  nnd  solcher  Beschaffenheit  vorgeschrieben,  da*j  nie 
von  zwei  Mann  getragen  werden  können  und  jeder  Bahnarbeitcr 
die  Auswechslung  zu  besorgen  im  stände  ist  Die  Batterien  be- 
stehen ans  drei  Zellen  und  haben  ein  Gewicht  von  110  kg;  zwei 
solche  Batterien  stehen  in  Parallelschaltung  in  einem  Kanten  untf  r 
dem  Wagen.  Die  zum  Laden  der*ell>en  eingerichtete  Station  ist 
Freiburg.  Zunächst  wurde  ein  Personenwagen  mit  elcctrischer 
Beleuchtung  versehen,  und  zwar  mit  ft  lumpen  von  8.  bezw.  10 
Kerzenstlirken  für  die  Abtbeilungen  I.  u.  II.  < 'lasse  und  2  Lampen 
von  5  Kerzcnstürkcn  für  die  leiden  EndpUtfornicn.  Im  Juni  1889 
wurden  8  weitere  Wagen  eingestellt  und  auch  in  Biel  eine  Lade- 
station eingerichtet.  Fllr  weitere  80  Wagen  i«t  die  Beleuchtung 
schon  bestellt  und  es  beabsichtigt  die  Jura-.Simplon-Bahn,  nach  und 
nach  ihre  gesaminten  Wagen  mit  elektrischem  Lichte  ta  versehen. 
Nai  li  einer  Mittbeilnng  des  „HandeUmuseum*  haben  auf  der  London- 
Ilrigthon-Babn,  der  Urcat-Northern-Bahn  und  der  Miland-Bahu  'Mit 
Personenwagen  und  ö?  Dienstwagen  electriscbe  Beleuehtung.  Im 
Octolier  1881  wurde  hier  der  erste  Versuch  gemacht,  indem  man 
einen  Pullniann-Wagen.  welcher  »wichen  der  Victoria-SUtion 
von  London  und  Brigthon  verkehrt*,  clec Irisch  beleuchtete.  Nach 
vielen  Versuchen  mit  dem  Paralellschaltungs-  und  dcrirnsvKtem 
wurde  das  erstere  gewShlt  uuil  sind  'seither  10  Züge  der  London- 
Brigthon-Bahn  und  5  Zuge  der  Oreat  Northern-Bahn  für  electrische 
Beleuchtung  eingerichtet.    Die  Einrichtungen  sind  verschiedenartig, 


entweder  mittels  Dynamomaschinen ,  welche  von  der  Achse  des 
Dienstwagens  in  Bewegung  versetzt  werden,  oder  es  werden  in  den 
einzelnen  Wagen  Accumulatoren  angebracht,  und  zwar  vielfach 
gleichzeitig  mit  den  Dynamo»,  um  dieselben  eventuell  zu  ersetzen. 

Hauchlose  .«aschineiheizung.  Seit  kurzer  Zeit  wird  im 
kaiserlichen  Lustgarten  zu  Schonbrunn  in  Wien  zum  Glitten  der 
Alicewege  eine  Dampfwalze  mit  vollständig  rauchloser  Feuerung 
angewendet  und  mit  rauchlosem  Feuerungsmaterial  betrieben.  Dieses 
Material  —  nach  einer  Erfindnng  des  Hofsci  relArs.  Arcbitecten 
Heinrich  Sehemni  —  heisst  Ma*«ut  und  wird  aus  den  flilnsigen 
Rückständen  der  Petrolcnmraffinerien  erzeugt.  Die  ersten  Versuche 
dieser  Art  wunlen  in  der  Villa  de»  österreichischen  Kaisers  in  Ischl 
ausgeführt.  Die  Versuche  werden  nun  im  Scbonbrunner  Parke  fort- 
gesetzt Der  Vortheil  liegt  darin,  dass  infolge  dieser  rauchlosen 
Heizung  die  Pflanzen  und  Bäume  des  Parkes,  die  früher  durch  den 
Krihlenraui-h  geschädigt  wurden,  jetxt  geschont  bleiben.  Das  Massut. 
welches  die  rauchlose  Heizung  erzeugt,  wird  direct  aus  Hatuni 
bezogen. 

Gegen  da»  Einfrleren  von  Wanne  rleitunfpirOhren.  Wieder- 
holt ist  schon  erwähnt  wurden,  das*  eine  entsprechend  starke 
Wänueschutzmasse  uut  die  Bohre  gewickelt  werden  nius*.  Welcher 
Art  diese  Kchutztuasse  ist,  bleibt  sich  gleich,  da  alle  die  zahllosen 
käuflichen  Massen  sieh  hinsichtlich  ihrer  Wirksamkeit  nicht  «ehr 
unterscheiden.  Man  nehme  daher  die  billigste  Masse;  als  solche 
sind  Strohscile  mit  I/ehni  beschmiert  oft  empfohlen  worden;  ge- 
wöhnliche Flugasche  mit  irgend  einem  Bindemittel,  alt«,  in  .Streifen 
geschnittene  Ulnwaiid.  alte  Säcke,  mit  Wasserglas  getränkt  u.  dgl.  m. 
Aber  alle  diese  Mittel  helfen  nicht»,  wenn  da«  Wasser,  welches 

.  durch  die  Leitung  geht,  schon  selbst  eine  nahe  an  Null  liegende 
Temperatur  besitzt ,  denn  dann  kann  die  Wärmeschutzmasse  die 
fehlende  Wärme  auch  nicht  ersetzen.   Da.  wo  solche  Leitungen 

I  nicht  genügend  von  Erdreich  uberderkt  sind  —  1,25—1,50  m  Erd- 

|  flberdecknng  ist  als  normale  Tiefe  anzusehen  —  schüttet  man  Uber 
den  Kahren  einen  LK»mm  von  hinreichend  grossen  Abmessungen. 

j  Die  Masse  hat  nur  den  Zweck,  die  im  Wasser  noch  vorhandene 
Wärme  thnnlichst  zusammenzuhalten;   besitzt  das  Wasser  selbst 

,  keine  (Uber  Null  reichende)  Wärme,  »o  wird  die  Leitung  zufrieren 
trotz  aller,  noch  so  sehr  als  unfehlbar  angepriesenen  Mittel.  Wie 

;  viel  i>ractischer  sind  doch  die  Amerikaner'  Wie  diese  es  machen, 

,  sei  hier  erzählt:  In  Leadville.  woselbst  der  Frost  bis  zu  2,10—3,05  in 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gresellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  »lern  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen  und  durch  Kelohspatent  Nr.  40  020  geschützten 

deutschen  Stampf-Asphalt. 
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k  The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited ) 


Ma*tlx-Brodc. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Muslit-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt  -  Bergwerke  zu  Val  de  Traver*.  rVaplP 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


S-  linU  Marke 


auf  V»l  de  TrnverH-A.Sphalt,  tioudroi».  Wand- A«ph»lt  ete  bitten  wir,  an  obige 
Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  MU»mplV*»pluaJi-Ftihr-Strasacn  (wovon  Berlin  bereits  c».  360000  qin.  res».  30  km  aufzuweisen  hat) 
machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie-  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Uuw-Atipimit-Arbiiten. 

Die  sechseckige  Form  nnscrer  Val  de  Tnivers •  Mastix  - Brode  wird  nncligcahmt  und  bitten  wir  deshalb,  unsere 
Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  Jedem  Mastu-ltn«!  genau  zn  beachten. 


Telegramm-  Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


•lohn  W.  Tjouth. 

Direktor. 


TT»  TT»  st?  T»  -7>  «T5  ?77  T»7  rys — yjr 

?X*  »X4  V,*  ►>«  V.«  ^X«  **4 
■rfrl  S*\  £*j  j±.  Lij  iÜ  1±J  Lil_ 


-TT»  rrr 

•  *1      r'  -i 


,  ■  « 


T73  TT'  •'• 

•*•  &>l  '-i^  


Digitized  by  Google 


52 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Siraswjnban. 


No.  4. 


in  den  Erdboden  eindringt,  ist  man  gezwungen,  besondere  Maas*-  ■  t'l.  SO.  II.  11253. 
regeln  anzuwenden,  uiu  die  Leitungen  gegen  Erfrieren  zu  schützen. 
Die  Wasserrohre  werden  in  1,8  m  Tiefe  verlest.  Nach  der  Ver-  1 
legnng  und  mr  dem  Einfüllen  des  Bodens  wird  du  Mohr  mit  einer 
Luge  von  Stolldanger  umgeben,  welcher  dasselbe  (tut  warm  hält. 
Bei'm  Zuwerfen  der  Rohrgrälien  werden  grössere  Steine  und  Ocrölle 
ausgeschieden.  Die  Hydranten  müssen  am  Boden  durch  einen  Knuten 
von  80—70  cm  Weite  und  60  cm  Hohe,  aus  5  cm  starken  Bohlen 
B»den  hergestellt,  umgehen  werden.  Vnn  dem  Kasten  fuhrt 
dem  Hydrantenrohr  ein  37  mm-Rohr  nach  der  Oberfläche 
Einführung  von  I)*.mpf.  Alle  Hausleirungen  sind  mit  dop- 
Kutcn  umgeben,  wodurch  sich  um  dieselben  Lufträume 
bilden,  Soda**  der  Frost  nicht  so  rasch  eindringen  knnn.  IVr 
äussere  Kasten  ist  20,  der  innere  10  cm  weit;  auch  in  diese  Hohl- 
räume  knnn  dnreh  ein  13  min-Hohr  Dampf  r-ingeblasen  werden. 
Du  Wasserwerk  besitzt  rinon  fahrbaren  Dampfkessel  von  etwa  vier 
Pferdestärken.  Nach  Einsetzen  des  Frostes  und  Eindringen  in  den 
Boden  werden  die  Hydranten  laut  täglich  geöffnet  und  die  Schutz- 
kisten durch  das  Rohr  mit  Dampf  angefüllt.  Wenn  das  Zuleitungs- 
rolir  zum  Hydranten  gefroren  ist.  winl  der  obere  Theil  und  das 
Hydrantenrohr  entfernt  und  sodann  mittels  eines  13  mm-Dampf- 
schlaucbes  Dampf,  welcher,  durch  den  Hydrauten  geleitet,  in  wenigen 
Minuten  mit  Leichtigkeit  die  Eisbildung  im  Hohr  beseitigt.  Bei' in 
Einfrieren  der  Hauptleitung  gribt  man  möglichst  bald  hinunter, 
bohrt  sodann  ein  32  mm- Loch  in  da-  Itohr  und  führt  hier  den 
Dampfachlauch  nach  beiden  Richtungen  ein.  Da  in  solchen  Fällen 
die  Leitung  abgeschlossen  werden  muiis,  so  sind  viele  .Schiober  er- 
forderlich. 

Ein  600-pferdiger  IJasmotor  befindet  sich  seit  kurzer  Zeit 
in  Marseille  im  Beirieb  nnd  verbraucht  nnr  5u0  g  Kohle  für  die 
nutzbare  Pferdekraft  und  Stunde.    Aehnliche  günstige  Ergebnisse 
sind  von  einer  100-pferdigen  Maschine  erhalten  wurden,  die  in  Honen  ' 
im  Betriebe  ist.    Die  Nutzleistung,  mit  der  die  Maschine  wahrend 
eines  68-*tnndig*n  Versuches  arbeitete,  war  75.,  HF.    Bei  Ver- 
wendung von  Wassergas  betrug  der  Verbrauch  an  Anthrazit  för 
die  nutzbare  HP  und  Stunde  516  g  Wasscrgu  und  96  g  Coaks, 
zusammen  612  g.  Fflr  die  nutzbare  BP  nnd  Stunde  belief  sich  der 
Verbrauch  an  Waaser  auf  60,837  I,  an  Oel  nnd  Schmiere  auf  4„  g; 
alle«  niedrige  Verhrauchskostcn.    Weil  die  grossen  Gasmotoren  In  ; 
der  Anschaffung  und  auch  Buwirthschaftung  sich  billiger  stellen, 
als  die  Dampfmaschinen  von  gleicher  Kraft,  glauben 
Ingenieure,  das«  sich  diese  Muchinen  in  grussen  St 
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Albert  Hlling,  Kgl  Bahnmeister  in  Mülheim 
a  Ruhr:  Aufwhncidlwirer  Wcichcnverscblus«; 
3.  Juli  1891. 

Theodor  Luders  in  Cöln-Deutz:  Butler  für 
Eisenbahnfahrzeuge;  21.  Nov.  1891. 
P.  Opplzl  in  Mailand :  Ein  Zahiistangcngctricbe 
Air  Hahnen  mit  hoher  Steigung;  28.  Oct  1891 
Knill  Ruttkowskl,  Kgl  Bahnmeister  In  Brieten: 
Mark.  Kangirzeichen;  15.  Apr,  18511, 
Vacunm  Brake  Company,  Limited,  in  London, 
32  ijueen  Victoria  Street:  Lnftsaugcbremse; 
11  Mai  1891. 

Waddel-Entz  Electric  Company  in  Brooklyn: 
Electriscbe  Fördereinrichtung  mit  längs  der 
Bahnstrecke  angeordnetem  Anker:  16.  Marz  1891. 
Kiemen«  n.  Halske  in  Berlin  SW,:  Signalein- 
richtnng  zur  Sicherung  eingleisiger  Bahnen 
mittels  dreitbeiliger  Hlockapparate ;  9,  Mai  1891. 
Siemen»  a.  Ilalske  in  Berlin  SW.:  Stromzu- 
fiilirnng  für  electrische  Eisenhahnen  mir  Theil- 
b-itern;  28.  April  1891. 

K.  tJoehrt  in  Magdeburg,  Oranienstr.  4a  I: 
Nolhlssche  für  gebrochene  Drehstnhlköpfc  an 
Norroalweichen  der  preussisch.  Staats-Kisenbahn; 
I!)  0<t.  1891 

C.  Haines  in  Slalaes  {Engld.i:   Ein  Stations- 


tnelder  "der  ein  Melder  anderer  Ankündigungen 
in  Eisenbahnwagen  oder  anf  anderen  Platzen; 
30.  Sept.  1891. 
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Aufschneidharer  Weiehenversvhluss  unter 
nntzung  iler  durch  Patent  Nr.  15887  i 
Verbindung;  17.  Aug.  1891. 
Rud.  Kroeber,  Kgl.  Keg-Brostr.  in  BroinWg: 
Eine  selbstthitige,  seitlich  anszuliVsende  nnd 
anzn*pahnonde  Kupplung  mit  Vorrichtung  gegen 
das  Auflaufen  der  Eisenbahnwagen;  21.  Sept. 
1891 
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Verzeichnis*  der  in  letxter  Zeit  für  das  Deutsche  Reich  in  nael- 
I  angeführten  (.'lassen  angemeldeten,  ertheilten  nnd  erloschenen 
Patente,  sowie  der  eingetragenen  Gebrauchsmuster, 
a  Angemeldete  Patente. 
7902.  (instar  Wepfer,  Bergrath  in  Warseralfingen, 
Württemberg:  Eisenbahn-Oberbau  mit  Schienen, 
deren  K"pf  auf  der  äusseren  Oleisseite  verstärkt 
ist;  17.  Sept.  1891. 
11476.  C.  Hoppe  in  Berlin  N,  (iartenstr.  9-12:  Accu- 
mulator  ttir  Drehbrücken,  Schleusenkammern  u. 
dergl  ;  12.  September  1891. 
3720.  tt.  A.  A.  Calln  in  Hamburg  -Eilbe*k,  Peters- 
kampweg  17:  Ijingscbwellen-Oberbaii  f.  Strassen- 
eisenbahnen :  Zusatz  zum  Patente  Nr.  56125: 
21.  Mai  1891. 
1728.  Rcinh.  Vlol  in  Frankfurt  a.  M     I  nterumin- 
anläge  8:  Stossvcrbindung  für  brcitfUssigc  Eisen- 
bahnschienen;  29.  Sept.  1891. 
672!).  Albr  Besch  in  Berlin  C,   Stralauer.itr.  58: 
Dreitheilige  Schienen:  9.  .lull  1891. 
Cl.  20.      F.  5808,  J.  Flach  in  Sonth  Bend  (Amer.l   Eine  seitlich 
lösbare  Kupplung  mit  Hukenfulle  fttr  Ki*«nb»hn- 
fabrzeuge;  10.  September  185)1. 
.    .      U.  11053.  James  Ilatfleld  in  Cineinnati;  Kuppelung  für 

Eisenliahntahrzeuge;  5.  Mai  1891. 
.    .      M.   8347.  ti.  Tresen  reut  er  in  Berlin  NO,  Mendelsolin 
Strasse  7  und  C.  Martins  in  Berlin  S  .  Louisen- 
ufer 12:  Fingernvhutxvurrichtung  fUr  Eisenbahn- 
wagen: 1.  Scpt  1K91. 

R.  C.  Hnyer  in  Redland.  Engl.:  Bremse  fflr 
Eisenbahnfahrzeuge;  Hl.  Mai  1890. 

th.  Vlol  in  Frankfurt  a_M.:  Ein  in  Höhe 
verstellbares  Merkzeichen  ltir  HahrüiufspleL-e : 
II.  Nov.  1891, 

<i.  7068.  F.  C.  «User  &  R.  l'Banai  in  Berlin  SW. : 
Eine  Bremsvorrichtung  an  Eisenbahnwagen  /.um 
Sehnt)!  vor  dem  Köck  warmlaufen  bei  m  Bruch 
einer  Kuppelung;  16.  Octob,  1891 
H  1114«  «.  E.  Hejl  in  Berlin  W„  Leipzigers»  r  101  2: 
Uifiingwanal  fllr  eleetrischc  Eisenbahnen,  29. 
Mai  1891. 
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61040  R.  Munnesaiann  Jr.  in  Berlin  NW.,  Pariser- 
plittz  4>:  llohlschwellc  mit  Sehtenensttthle  biMeit- 
den  Wülsten,  vom  4.  März  1891  ab. 

61095.  F.  von  Knczkowskl  in  Witten  a  R.:  Federnde 
Schienenstossverbindung ;  vom  17.  Febr.  1891  ab. 

61128  J.  Christlaasen  in  Quincy  (Amer.):  Druck- 
rolle für  den  Riemenantrieb  elektrisch  bewegter 
EUenlahnwagen;  vom  I«  Hai  1891  ab. 

6113:^  A.  Bliefert  in  Hohenwestedt,  HoUteiu;  Selbs- 
tlkttige,  zeitlich  auslflsbar«"  Kupplung  f.  Eisen- 
Itahnwagcn:  vom  19.  Juni  1891  ah. 

61 143  J.  Loesewltz.  Kgl.  Ei».  Werkst.  Vorsteh,  in 
Witten  u.U.,  Hauptstr.  45:  Stauliring  f.  Achs- 
lager der  Eisenbahnwagen;  v.  23.  Aug.  1891  ab. 

61154.  S.  Berrer  und  II.  Berolrheiraer  in  Stuttgart: 
Selb>tthätige,  mit  einander  verbundene  Signale ; 
vom  15.  April  1891  ab. 

81156.  F.  Srhedlwy  in  ( Idenburg :  Rangirbremse;  vom 
18.  Juni  1891  ab. 

61157.  J.  K.  Norwood  in  Sykesrille  (Amer.'i:  Raui|iei< 
zum  Einheben  entgleister  Eisenbahnwagen;  vom 
5.  Aug.  1891  oh. 

61162.  A.  F.  Sralth  in  Haag.  17.Surinamstraat;  Bremse 
mit  Greifbacke;  vom  29.  Januar  1891  »b. 

61170.  F.  A.  Wart  in  Paris:  Stoss-  und  Zngapparat 
für  Eisenbahnwagen:  vom  14  Juli  1891  ab. 

61173  F.  Hetwe  in  Iserlohn:  Fahrkartenklappc  für 
Personenwagen;  vom  16.  Aug.  1891  »b. 

61177.  Siemens  a.  Ilalske  in  Berlin  SW.:  Hahmen  und 
Riiilr-rverbindung  bei  Falirzeugen;  vom  9.  Nov. 

1890  ab. 

61187.  G.  Raven  in  Leipzig.  Sidonicnstr.  52 ,  Warnungs- 
signal-, oezw.BremtausUwcwerk  fUrLocoiuotiven; 
v<.m  20.  Mai  1891  ab. 

81192  F.  Peltzer  in  Kubrr.rt,  Fabrikst.r.  19;  Aus- 
gleichslti.k  für  lileiskreuzung;  vom  2«.  Juli 

1891  ab. 

61193.  J.  N.  Murr  in  liye  iEngl.)  ^chienenreiuiger; 

Zusatz  zum  Patent  No.  56709;  v  9.  Juli  1891  ab. 
61194  F.  Werhahn   in   RothenditmoM.  Kr.  Cassel: 

Druckschiene   für    Weichenverriegelnng;  vom 

21.  Juli  1891  ab 
G1200.  Ch.  Bleie  in  Berlin  NW,  Lehrterstr.  4«  I; 

Selbsttluitige  Weiche;  vom  21   Sept   1891  ab. 
61801.  «iewerkschaft  Hohenmanthea,  Erbera.l'nger 

in    Hohemunutben,  Steiermark;  Radvorleger: 

vom  23.  Sept.  1891  ab. 

"rkTlinT^  Druck:  Edmund~Stcin,  Pi 
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IX.  Jahrgang. 


I  nhaltsverzeichnis«; 
Die  gebräuchlichsten  Strasscnhau-Mati  rialien  in  <  k-sterreieb,  lientsi  bland  n.  ».  w.  —  Stratwenunteranltung:  Strassen- 
walx«  mit  Stahlbandbremsc  Illu«.tr.  i.  —  Strusscnbuhnworn :  EIcctrische  Bahnen  nach  ilcn  Systemen  von  .Siemen*  &  Halske.  —  Europäische 
Strassonhahn-Praxi*  (V.J  —  Bahnen  verschiedener  Systeme:  Ha*  Project  einer  tileiteisenbnhn  auf  der  im  Jahre  1SÖ  in  Chicago  ab- 
zuhaltenden Internationalen  Ausstellung  anUsslich  der  Säcularcrinnerung  der  Entdeckung  Amerikas  im  Jahre  I4i»ä.  Seeundirhahn- 

I'euts.  bland.  —  Oesterreich,  — ^Schweiz*  —  Holland,  —  Entscheidungen.  —  Vernflstchtes.  — "~ 


An  die  verehrl,  Strassen-  und  Secundär -Eisenbahn -Gesellschaften 

:ebenc  Bitte,  uns  die  Jahresberichte  pro  1891  nach  Erscheinen  zugchen  zu  lassen,  sowie  u 

zur  Piiblication  der  Bilanzen  Im  Aniioncentheil   


zu  wollen. 


Die  „Zeitschrift  für  Transportwegen  ',  als  ältestes  Kachorgaii  des  gesamiuten  Secundär- 
sich,  wie  wir  glauben,  den  Anspruch  wohl  erworben,  in  oben  hezei.  hnet.  r  Weise  berücksichtigt  zn 


latt  :i 

! 


und  .strassenbahnwesens, 
■<-  Iterürksicbtigt  zn  werden'   überdies  dürfte 
eine  derartige  Veröffentlichung  der  Geschaftsergehnissc  »eder  einzelnen  Verwaltung  ein  überall*  wichtiges  statistisches  Material 
zur  Vergleichung  bieten. 

Schon  aus  diesem  Grunde  bitten  wir  um  geneigte  Erfüllung  unseres  Ansuchens,  dessen  Opfer  sich  für  jede  einzelne 
Gesellschaft  in  sehr  bescheidenen  Grenzen  halten,  während  wir  dadurch  in  den  Stand  gesetzt  werden,  unsere  Leistungen 
wesentlich  zu  erhöhen. 

Berlin,  im  Februar  1H92.  Horhachtungevoll 

Redaction  und  Verlag 
der  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau  '. 


Die  Kebrauchliclisten  Strassenbau  -  Mate- 
rialien in  Oesterreich,  Deutschland  u  s.  w. 

Seitens  des  Dr.  Aristides  Rrezina,  Directoi-s  der 
mineralogischen  Abtheilung  des  k.  k.  Naturhistorischen 
Hofuiuseums  in  Wien,  ist  soeben  ein  Fühler  durch  die 
B  a  11  in  a  t  e  r  i  u  1  i  e  11  -  Sammlung  des  vorenvah  nt  en  Museums 
herausgegeben  worden,  der  sowohl  für  Architecten,  als 
Ingenieure  viel  Wissenswerthes  über  die  in  grösseren 
Städten  verwendeten  Baumaterialien  bringt.  Die  frag- 
liche Sammlung  zahlt  gegenwärtig  über  7HOO  Nummern 
und  nimmt  auch  ausserdem  durch  ihre  Vollständigkeit, 
Schönheit  und  Zweckmässigkeit  wohl  den  ersten  Rang 
unter  ihresgleichen  ein. 

In  dem  System  der  Aufstellung  der  Materialien  der 
in  Rede  stehenden  Sammlung  sind  die  geographischen 
Gesichtspunkte  allen  vorangestellt  und  sind  an  die 
( lesteiTeichischen  bezüglichen  Sammlungen  die  von  den 
auslandischen  Staaten  vorhandenen  angereiht.  Innerhalb 
dieser  geographischen  Kinheiten  ist  jedoch  die  tech- 
nische Verwendung  der  einzelnen  Materialien,  dem 
Zwecke  der  Sammlung  entsprechend,  als  Haupt- Kin- 


theilungsgrund  gewählt,  und  sind  dementsprechend 
10  Gruppen  angenommen  worden,  nämlich: 

1.  Weg-  und  St  rassensc hol  ter. 

2.  Trottoir-  und  Strasseupflaster: 

3.  Rohmaterial  für  Ziegel; 

4.  Sand  für  Mörtel; 

5.  Rohmateriale  für  Weisskalk: 
fi,  Rohmitteriale  für  (  einen t; 

7.  Werksteine: 

8.  Decorationssteine: 

9.  Dachschiefer: 
10.  Kunststeine. 

Dass  die  Sammlung  durch  diese  Eintheiluug,  be- 
sonders für  den  Techniker,  sehr  übersichtlich  geworden  ist . 
liegt  auf  der  Hand,  nnd  ist  im  Interesse  der  Technik 
nur  zu  wünschen,  dass  diesem  l'robeversuch  recht  bald 
weitere,  ahnlicher  All  an  anderen  uaturhistorischen 
Museen,  auch  bei  uns  in  Deutschland,  folgen  mögen. 
Erwähnenswerth  ist  ferner,  dass  dem  Führer  noch  eine, 
wenn  auch  nur  ganz  knappe.  Characterisirung  der  für 
Bauzwecke  wichtigsten  l !  esteine,  sowie  eine  kurze  Angabe 
der  einzelnen  Abschnitte  unserer  Erdgeschichte  voraus- 
geschickt worden  ist.  um  das  Verständnis*  der  Auf- 
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stdlnng  der  Sammlung  zu  erleichtern  und  die  zur  prac- 
tischen  Verwerthuug  des  Gesehenen  wünschenswertheu 
Autklärungen  zu  bieten.  Auch  das  noch  besonders  bei- 
gefügte Sach-,  Orts-  und  Nainensregister  erleichtert 
das  Auffinden  der  einzelnen  Steine  der  Sammlung,  sowie 
der  verschiedeneu  Verwendung*- Arten-  und  -Orte  der- 
selben ganz  wesentlich. 

Wir  gehen  nun  im  Einverständnis»  mit  dem  Herrn  Ver- 
fasser zu  dein  besonderen  Inhalt  des  Werkchens  über 
und  berücksichtigen  für  unseren  Zweck  nur  die  Strassen- 
ban-Materialien,  dieselben  eintheilend  in  Weg-,  bezw. 
Strassen-Schotter  und  Fusssteig-  und  Pflaster- 
steine.*) 

A)  Oesterreich. 

1.  Wien,  a)  Schotter.  Das  Material,  welches 
in  Wien  für  Beschotternngszwocke  verwendet  wird,  ist 
ein  sehr  mannigfaltiges,  je  nach  der  Oertlichkcit,  welche 
mit  demselben  belegt  werden  soll.  Für  Parkanlagen 
und  Gehwege  ist  vor  Allem  die  Farbe  des  Material«* 
ausschlaggebend,  dajweisses  oder  Überhaupt  lichtes  Gestein 
ganz  ausgeschlossen  ist.  Man  benutzt  daher  zu  diesem 
Zwecke  die  Alluvionen  der  Wien  und  der  Donau,  die 
einen  etwas  dunkleren  Ton  haben.  Allerdings  haben 
die  Ersteren  den  Nachtheil,  dass  sie  aus  dem  (»einet« 
des  Wiener  Saudsteins  stammen,  der  ein  thonreiches 
Material  ist,  durch  die  atmosphärischen  Niederschläge 
schnell  erweicht  und  in  einen  klebrigen  Jtrei  verwandelt 
wird.  Für  Fahrwege,  welche  grösserer  Benutzung  unter- 
worfen sind,  wie  die  Prater-Alleen  u.  s.  w.„  werden 
die  Triaskalke  der  nächsten  Umgebung  beigezogen.  Der 
von  der  Siidbahn  zur  Beschotterung  der  Umgebung  des 
Bahnhofes  aus  Steiermark  zugeführte  Basalt,  sowie 
der  von  der  Nordwestbahn  in  früherer  Zeit  für  diesen 
Zweck  benutzte  Diorit  von  Skuc  in  Böhmen  würden 
allerdings  das  weitaus  beste  und  daher  zu  empfehlende 
Material  bilden,  doch  scheint  der  Kostenpunkt  einer 
weitergehenden  Verwendung  entgegenzustehen.  Ausser- 
dem sind  hier  noch  besonders  zu  erwähnen :  Diluvialsehotter 
(Nagclschotter),  Belvedereschotter  (Pliocän),  Dolomit, 
Diorit,  Granit  und  Syenitgrus. 

h)  Pflastersteine.  Man  verwendet  in  Wien  zur 
Pflasterung  der  Strassen  und  Fusswege  hauptsächlich 
dreierlei  Materialien,  und  zwar  den  seit  uralter  Zeit  in 
Verwendung  stehenden  Granit,  femer  den  Asphalt  und 
schliesslich  auch  Holzwürfel;  Diorite  und  Gabhro  trifft 
man  nur  vereinzelt  an.  Der  Granit  geht  natürlich  allen 
voran,  jedoch  nimmt  die  Asphalt  innig  von  Jahr  zu  Jahr, 
namentlich  in  den  engen  Strassen  der  inneren  Stadt, 
auf  Plätzen,  wo  absolute  Ruhe  erforderlich  ist,  u.  s.  w., 
zu.  Die  Vortheile,  welche  in  vieler  Beziehung  der 
Asphalt  gewährt,  bietet  grösstenteils  auch  die  Holz- 
pflasternng.  Die  zur  Verwendung  gelangenden  Pflaster- 
steine l>estehen  hauptsächlich  aus  Kreidesandstein. 
Dolomit,  Jurakalk,  Ouarzglimmerdiorit,  Gabbro  und 
Granit  aus  den  verschiedensten  Brüchen  Oesterreichs 
und  Bayerns.  Auch  das  Feld  der  Kunststeine,  soweit 
dieselben  zu  Fusssteig-  und  Strassenpflaster  Verwendung 
finden,  ist  ein  ausserordentlich  reiches. 

2.  Linz,  a)  Schotter.  Die  Geschiebe  der  Donan, 
welche  in  Linz  zur  Beschotterung  verwendet  werden, 
l>estehen  hier  vornehmlich  aus  den  Kalksteinen  der 
Alpen. 

Der  die  beiden  Flussufer  einsäumende,  zu  Schotter 
verwendete  Gneissuranit  enthält  meist  grosse  Mengen 
von  Glimmer;  die  häufig  auftretende  Parallelstructur 
der  Bestandteile  rechtfertigt  seine  Bezeichnung  als 
«ineissgraiiit. 

b)  Pflastersteine.  Die  vom  alten  Festlande,  dem 
böhmischen  Centraimassiv,  bis  an  und  über  die  Donau 

')  Di-r  i'.ttcren  Wiiderholnng  wegen  werden  wir  ferner  nur 
immer  .Schotter-  im.)  .Pfli,Hter»uiir  untotx li*»l.-n. 


heiabreichenden  Granitmassen  liefern  auch  hier,  wie  für 
Wien,  das  Hauptmaterial  für  PÜasteruiigszwecke. 

3.  Salzburg,  a)  Schotter.  In  vorteilhafter 
Weise  wird  in  Salzburg  von  der  Mannigfaltigkeit  an 

1  Gesteiumaterialien  der  Umgegend  für  Beschotterungs- 
zwecke Gebrauch  gemacht.  Dieselben  umfassen  zahl- 
reiche kalkige  Materialien  (Kreidekalk  und  Triaskalk 
von  dem  Untersberg,  bezw.  Kapuzin erberg).  und  ausser- 
dem im  Schotter  aus  der  Salzach  (Kalk-,  Kies-  und 
Schwefelschottei )  eine  Reihe  der  verschiedenartigsten 
Steine. 

b)  Pflastersteine.  Während  man  jetzt  nur  Granit. 
Asphalt  oder  Cemeut-Fabricate  zu  Pflasteningszwecken 
verwendet,  waren  in  früherer  Zeit  Kreidesandsteine  und 
i  Kalkplatten  aus  dem  Lias  von  Andet  nebst  den  Ge- 
i  schieben  der  Salzach  fast  ausschliesslich  im  Gebrauch, 
i  Ihrer   geringen   Widerstandsfähigkeit   halber  wurden 
sie  aber  von  obigen  vorzüglichen  Materialien  verdrängt. 

4.  Innsbruck,  a)  Schotter.  Der  Innschotter 
;  besteht,  entsprechend  dem  geologischen  Aufbau  der  vom 

Inufluss  durchquerten  Gebirge,  zum  Theil  aus  dem 
Detritus  von  Thonglimmerschiefer,  zumeist  aber  aus 
Kalkgeschieben.  Der  local  verwendete  Kalkstein  von 
Schwaz  enthält  in  Menge  Anfluge  von  lebhaft  grünem 

.  Kupferschanm  (Tirolit  t. 

b)  Pflastersteine.  Au  Stelle  der  in  älterer  Zeit 

I  für  Trottoirs  verwendeten  Gueissplatten  vom  Brennet 
treten  in  neuerer  Zeit  durchgehends  Cement  platten, 
welche  die  Stadt  in  eigener  Regie  erzeugt.  Für  die 
Strassen  bieten  die  Porphyr- Würfel  aus  Südtyrol  ein 

:  schönes,  aber  immerhin  etwas  kostspieliges  Material. 

5.  Graz  a)  Schotter.  Der  fast  durchgehends 
I  aus  Kalksteinen  der  Devonfoniiation  bestehende  Schotter 
!  wird  hauptsächlich  aus  dem  Plawutscherzug  bezogen. 
]  Dieser  Schotter  bietet  alle  Vortheile,  die  dem  Kalke 

nlverhaupt  für  Beschotternngsz wecke  eigen  sind.  Hin 
;  weit  vortrefflicheres,  ebenfalls  in  Benutzung  stehendes 
Material  ist  al>er  der  Basalt  von  Weitendorf  bei  Wildon. 

b)  Pflastersteine.  Ausser  den  aus  den  ver- 
schiedensten Gesteinen  bestehenden  Geschieben,  welche 
j  die  Mur  führt,  dienen  granitische  Gesteine  und  (»neisse. 
j  die  in  grossen  Platten  gewonnen  werden,  zur  Pflasterung 
in  der  Stadt.  In  älterer  Zeit  wurden  hauptsächlich 
devonische  Kalksteine  verwendet,  und  man  kann  nicht 
selten  sehr  schöne  verstpinerungsreiche  Platten  mit 
Brachiopodendurchschnitteu  im  Trottoir  der  Strassen 
finden . 

ß.  Laibach,  a)  Schotter.  Der  Alluvialschotter 
der  weiten  Niederung  um  Laibach  besteht  hauptsächlich 
aus  Kalkgesteinen  der  oberen  Trias. 

b)  Pflastersteine.  Die  Alluvialgeschiebe  der 
Save,  welche  fast  allgemein  in  Laibach  für  Strassen- 
pflaster in  Verwendung  stehen,  sind  sehr  mannigfaltig: 
zum  grossen  Theil  bestehen  sie  zwar  aus  Kalkgesteiuen 
verschiedener  Färbung,  es  gesellen  sich  ihnen  aber  auch 
Breccien,  bunte  Sandsteine,  porphyrartige  und  granitische 
(»esteine  bei.    Sie  weiden  in  der  bekannten  Weise  an 

j  einein  Ende  flach  gehauen  und  mit  dem  abgerundeten 
Theil  in  den  Boden  versenkt,  wodurch  ein  ziemlich 
festes  und  oben  ebenes  Pflaster  erzielt  wird.  Für 
Trottoirs  werden  Platten  von  Macigno  (Kreidesaudstein 

|  vom  Karst),  dann  Liaskalke  von  Podpec  verwendet  und 
als  Flurbelag  erscheinen,  wie  im  alten  Museum,  die 
grünen  Trachyttufie  von  Ottok  benutzt.  Auch  Kliuker- 
pflaster,  wie  auf  der  Brücke  über  die  Laibach  u.  s.  w., 
findet  sich  im  Gebranch. 

7.  'Priest,  a)  Schotter.  Der  Sandstein  der  'Priester 
Umgebung  und  die  Kreidekalke  im  Triester  Karstgebiete 
liefern  das  Material  sowohl  für  kleinen  Schotter  für 

i  Wege,  als  auch  für  groben  Schotter,  tler  zur  Unterlage 

j  der  grossen  Pflasterplatten  dient,  welche  auf  ein  Bett 
von  Gesteintrümmern  gelegt,  werden. 
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b|  Pflastersteine.   Die  grossen  Pflasterplatten,  I 
welche  in  Triest  den  Strassenpanzer  bilden,  sind  durch-  I 
gehends  Macigno,  der  Kreidesandstein  der  Umgebung,  j 
welcher  in  seiner  Güte  sehr  verschieden  ist;  mau  halt 
jenen  von  Muggia  für  den  besten.  Die  in  den  Pflaster- 
platten  angebrachten   Kerbungen,    welche  das  Aus- 
gleiten,  namentlich  der  Zugthiere,  verhindern  sollen, 
verschwinden  nach   einiger  Zeit  und  es  muss  durcli 
stetiges   Nachmeiseln   diesem   Uebelstande  abgeholfen  '. 
werden. 

8.  Prag,  hi  Schotter.  Die  im  nordwestlichen 
Böhmen  auftretenden  Basalte  bieten  nicht  unr  in  der  , 
Nähe  des  Bezugsortes  ein  ganz  vortreftiiches  Besehotte-  ; 
rungs-Material,  sondern  sie  werden  auch  an  entferntere  j 
Punkt«  versendet.  Wir  linden  den  Basalt  daher  in  . 
Prag  gleichzeitig  mit  den  kieselreiehen  Gesteinen  des 
untersten  Silur  in  entsprechender  Weise  angewendet. 

b|  Pflastersteine.  Wahrend  weichere  Gesteine 
der  Kreideformation  im  Inneren  der  Häuser  zum  Flur- 
nnd  Gängebelag  dienen,  werden  die  halten  Qnarzite  des 
Silnr  und  der  Granit  auf  den  Strassen  verwendet,  wo 
man  ans  früherer  Zeit  noch  hie  und  da  Versteinerung*-  ; 
wichen  Kalksteinen  des  Silurisehen  begegnet. 

0.  Brünn,  a)  Schotter.  Verschiedene  devonische 
i  »esteine  liefern  ein  gutes  Material  zur  Beschotterung  i 
der  Strassen,  so  namentlich  die  rothen  Quarzite  (unteres  - 
Devon)  vom  rothen  und  gelben  Berge  bei  Brünn.  Ein 
bei  Weitem  minderes  Material  bietet  der  Granitsyenit 
des  Zwittawathales,  welcher,  wenn  er  verwittert  ist, 
als  rostgelber  feiner  Grus  ffir  Parkwege  und  Garten- 
anlagen  in  Verwendung  steht. 

b)  Pflastersteine.   Die  sehr  festen  und  schönen 
Saudsteine,  sowie  die  gröberen,  conglomeratartigeii  Ge- 
steine des  Unterdevon  (Grauwacke)  bieten*  für  Brünn 
neben  den  Sandsteinen  der  unteren  Steinkohle  iCulmi  ! 
nnd   der  Dyas    sehr  brauchbare   Pflastermaterialien.  I 
Härtere  Sorten  der  thonigen  Schiefer  des  Cnlm,  sowie  ! 
devonische  Kalke  sind  ebenfalls  in  Gebranch.   Es  sind 
das  alles  zumeist  Gesteine,  die  auch  als  Werksteine  \ 
passende  Verwendung  finden. 

10.  Krakau.  Schotter  und  Pflastersteine. 
Krakan  liegt  im  Gebiete  des  oberen  Jura  und  der  Kalk 
dieser  Formation  liefert  neben  dem  neocomen  Karpathen- 
sandsteine Materialien  zur  Schotterung  der  Strassen 
nnd  Wege.  Ausser  diesen  Gesteinen  begegnet  man  auch 
hier  dem  Porphyr  von  Miekiwa,  der  das  beste  Material 
ist  und  auch  als  Wlirfelpflaster  verwendet,  wird. 

11.  Budapest,  a)  Sc  hotter.  Neben  den  der  Donau 
entnommenen  Alluvialschottem  findet  man  in  erster  j 
Linie  die  verschiedenen  Kalksteine  der  oberen  Etagen  I 
der  Eocänfonnation  als  Strassenschotter  in  Gebrauch,  I 
wie  die  Kalke  von  Schönthal  bei  Altofen  u.  dgl.  Gelber 
Doloinitgrus  vom   Blocksberg  wird  stellenweise  auch 
verwendet,  sehr  häutig  aber  Basalte  und  zahlreiche 
Traehyte  aus  dem  Neograder  nnd  Hontcr  ConritaL 

bi  Pflastersteine.  Die  Pflastermaterialien  sind 
in  Budapest  ausserordentlich  verschiedene.  Zwar  spielen 
Rohmaterialien,  und  zwar  die  grosse  Masse  der  zahl- 
reichen Trachyt  Varietäten  und  der  Granit  immer  die 
erste  Rolle,  aber  in  namhafter  Menge  ist  gegenwärtig 
auch  Asphalt,  besonders  für  die  Trotteirs.  in  Verwendung. 
Hie  und  da  begegnet  man  auch  der  Klinkerpflasterung 
und  in  den  Strassen  dem  Macadam,  sowie  dem  Holz- 
>töckelpftaster.  wie  in  der  Andrassystrasse. 

B)  Deutschland. 

Bei  dem  ganz  enormen  Reichthnm  Deutschlands  an 
technisch  verwendliarem  Steininaterial  hat  der  Herr 
Verfasser  sich  hier  zunächst  nur  auf  die  Erwähnung 
der  Hanpttypen  beschranken  müssen  und  sind  auch  diese 
vorerst  nur  aus  7  grossen  Städten  des  Deutschen  Reichs 
zur  Aufstellung  in  der  fraglichen  Sammlung  gebracht 


worden.  Bezüglich  der  in  Deutschland  zur  Verwendung 
gelangenden  Schotter  und  Pflastersteine  ist  zn  erwähnen, 
dass  in  den  nachverzeichneten  Städten  die  bei  denselben 
einzeln  aufgeführten  Steinsorten  als  Strassen baumaterialien 
verarbeitet  werden  : 

1.  Dresden.  Mergelkalk.  Basalt.  Felsit-,  Quarz-, 
Hornblende-  nnd  Pyroxin- Porphyr,  Diabas.  Syenit. 
Plattcn-Granulit  und  Granit. 

2.  Frankfurt  a.  M.  Vogeseusaudstein,  Kohlen- 
sandstein, llartbasalte  aus  den  verschiedensten  Brüchen 
im  Westerwald  und  Vogelsberg,  Auamesit.  Melophyr, 
Porphyr,  Diorit,  Syenit  aus  der  Bergstrasse,  Gneis  ans 
Thüringen  und  Granit  aus  den  verschiedensten  Brüchen 
im  Elsass,  im  Odenwald,  von  Blauberg  und  Vilshofen 
in  Bayern  u.  s.  w.*) 

3.  München.  Hier  kommt  in  neuerer  Zeit  fast  nur 
Granit  ans  dem  bayrischen  Walde  und  aus  der  Passauer 
Gegend  zur  Verwendung,  während  die  Fusssteige  haupt- 
sächlich mit  Klinker  ans  dem  Alluviallehm  aus  Gross- 
Hesselohe  hergestellt  werden. 

4.  Nürnberg.  Granit  ans  den  bayrischen  Brüchen 
und  die  vorerwähnten  Klinker  aus  Gross-Hesselohe. 

ö.  Strassbnrg.  Alluvial-Gerölle  ans  dem  Rhein, 
Quarzit,  Gneis.  Kersantit  (hauptsächlich  für  Fnsssteige) 
und  Granit  ans  Baden  und  dem  Elsass. 

6.  Stuttgart.  Liaskalk  und  Granit  von  der  Nah- 
burg im  Nahthal  und 

7.  Ulm.  Alluvialschotter  aus  der  Donau,  oberer 
Jurakalk  von  der  schwäbischen  Alp,  Molasse-  nnd  Kreide- 
sandstein, sowie  Granit  aus  dem  Fichtelgebirge. 

C)  Frankreich. 
Paris.  Hier  wird  zu  Beschotterungsmaterial  haupt- 
sächlich Diorit  von  Qnenast  in  Belgien,  zu  Macadam- 
Beton  Alluvialschotter  aus  der  Seine  und  znr  Abdeckung 
für  Chaussirung  Alluvialsand  aus  der  Umgegend  von 
Paris  verwendet.  Als  Fusssteig-  nnd  Strassenpflaster- 
steine  finden  vorwiegend  Sandsteine  iOligocän)  von 
Fontainebleau  und  Autun  und  Diorit  von  Quenast  An- 
wendung; ausserdem  bekanntlich  in  neuerer  Zeit  ziemlich 
viel  Asphalt  und  noch  mehr  Holz. 

D)  Belgien. 

Brüssel,  a)  Schotter.  Alluvial-Schotter  ans  dem 
Rheinthal,  Kohlenkalk,  Sandstein  und  Diorit  von  Quenast. 

b)  Pflastersteine.  Jurasandstein.  Sandstein  aus 
den  verschiedensten  belgischen  Brüchen,  sowie  Diorit 
von  Quenast  und  Lessiues. 

Hiermit  wollen  wir  diesen  Artikel  schliessen  und 
gleichzeitig  der  Hoffnung  Ausdruck  geben,  dass  ein 
Anderer  eine  ähnliche  Zusammenstellung  über  die  in 
dem  Führer  namentlich  aufgezählten  nnd  beseluiebenen 
anderweiten  Baumaterialien  in  den  vei-schiedenen  Städten 
veröffentlichen  möge.  Der  Zustimmung  des  Heim  Ver- 
fassers des  Führers  zu  dieser  Arbeit  kann  der  betreffende 
College  im  Voraus  versichert  sein! 

Frankfurt  a.  M.,  im  Januar  1892. 

Dehnhanlt. 

&tra»Meiiiiiiterliultuiig. 

Strussenwalze  mit  ShihlbawlbreiiiHc. 

(Hierzu  1  AMtildnng). 

Für  eine  Neuerung  an  der  Bremsvorrichtung  bei 

Strassenwalzen  mit  Pferdebetrieb  ist  dieser  Tage  der 

Firma  Jnl.  Wolff  &  Co.  in  Heilbronn  a.  N.  ein 
Deutsches  Reichspatent  eilheilt  worden,  und  werden  die 

mannigfachen  Vortheile  «lieser  Bremse  unsere  Leser  ge- 
wiss interessiren. 


In  <li-r  letzten  Zeit  gclanpen  in  Frankfurt  f«*t  nur  n.<th 
ttranit  und  Hartbasalt  ior  Verwendung;  nebentiei  auch  Asphalt 
und  H.jIx.  I>.  V 
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Difl  Constitu  tion  die- 
ser Bremse  ist  aus  unserem 

Bilde  ersichtlich;  an 
beiden  Seiten  des  Wal/.en- 
cylinders  sind  breite  Brems- 
scheiben  ca.  500  mm  im 
Durchmesser.  70 nn  breit, 
ungeordnet,  die  mittelst 
Stahlbitndern  gebremst 
werden.  Da  die  Bremse 
seitlich  und  auf  beiden  Seiten  sicli  befindet,  ist  sie  fin- 
den Fuhrmann  stets  zur  Hand:  die  Bremswirkung  ist 
>o  stark,  dass  auch  bei  den  steilsten  Strassen  das  An- 
ziehen nur  eines  Bremshebels  vollständig  genügt. 

Der  Hauptvortlieil  dieser  Bremse  ist,  das.s  sie  nicht, 
wie  die  seither  allgemein  gebräuchliche,  auf  den  Cylinder- 
umtang  wirkt  und  diesen,  wie  es  bei  den  vollständig  mit 
Sand  imprägnirten  Holzklötzen  gar  nicht  anders  möglich  ist. 
stark  abschleift.  Diese  Abnutzung  des  Cyünders  durch 
die  Bremse  ist  bisher  sehr  unterschätzt  worden,  ob- 
gleich fast  alle  langer  im  tiebrauch  befindlichen  Strassen- 
walzeu  grössere  oder  kleinere,  um  deu  ganzen  Walzeneylin 
der  herumlaufende  Ringe  zeigeu.  die  von  besonders  harten 
Gegenständen  (auch  Stahlsplitter),  die  sich  iui  Brems- 
holz  festgesetzt  Italien,  herausgedreht  sind. 

Auch  fällt  l>ei  der  neuen  Bremse  die  rasche  Ab- 
nutzung der  Bremshölzer  selbst  weg,  die  Stahlbänder 
und  Bremsscheiben  haben  auch  bei  starker  Benutzung 
eine  fast  unverwüstliche  Dauer. 


- 


Die  Bremswirkung  bei 
der  neuen  Bremse  ist  eine 
vollkommen  gleichmässige 
und  genau  regnlirbare. 
während  die  am  Cylinder- 

uuifang  angreifenden 
Holzklötze,  je  nachdem  der 
Mantel  Schmutz  wickelte, 
stärker    und  schwächer 
wirkten,  häutig  auch 
stussweise,  wenn  sich  ein  Steinchen  einklemmte. 

Die  Armatur  der  Strassen  walzen  mit  den  Deichseln 
balancirt  um  die  Zapfen,  die  Bremse  ist  mit  der  Armatur 
verbunden;  wird  gebremst,  so  muss  die  vordere  Deichsel 
eine  Bewegung  nach  abwärts,  die  hintere  Deichsel  eine 
solche  nach  aufwärts  machen ;  die  Pferde  au  der  Deichsel 
müssen  mit  den  Aufhaltketten  dem  Bremsmoment 
Widerstand  leisten.  Bei  der  alten  Bremse  war  nun  der 
Hebel,  an  dem  die  Bremse  wirkte,  sehr  gross,  gleich 
dem  Cjlinderradius. 

Das  Moment,  dem  die  Pferde  mit  den  Aufhalt- 
ketten Widerstand  leisten  mussten,  ist  bei  der  alten 

Cylinderradius  ;<  Bremsmoment   

Entfernung  der  Aufhaltketteu  vom  Achsenmittel, 
bei  der  neuen  Bremse  ist  dieses  Moment  nur  bis 
sodass  die  Pferde,  besonders  da  stossvveise  Wirkung 
ausgeschlossen  ist,  hiervon  nicht  mehr  belästigt  werden. 

H  .  .  .  .  t. 


Bremse 


Electrische  Bahnen  nach  den  Systemen  von  Siemens  &  Halske. 


Die  Firma  Siemens  ft  Halske  hat  im  Jahre  1879  gelegent- 
lich  der  Berliner  Gewerbe  -Ausstellung  auf  Orund  de«  von 
Dr.  Werner  von  Siemens  1867  entdeckten  dyiiamoclectrischen 
Principe  zuerst  eine  betriebsfähige ,  kleine,  electrische  Hahn 
ausgeführt  und  dann  in  den  folgenden  Jahren  mehrere  grossere 
electrische  Bahnen  an  verschiedenen  Orten  gebaut. 

Auf  (irund  weitgehender  und  vielfacher  Erfahrungen 
wurden  die  Hinrichtungen  dieser  Bahnen  immer  mehr  vervoll- 
kommnet, und  entsprechend  den  verschiedenartigen  loealen  Ver- 
hältnissen haben  sieh  schliesslich  die  4  verschiedenen  Systeme 


der  electrischen  Bahnen  heraUKgehild>'t. 

1.  Das  System  mit  Stromzuiilhrung  durch  die  Fahrschieue, 
oder  durch  eine  besondere  Schiene. 

2.  Das  System  mit  oberirdischer  Stromzufiihrung. 

3.  Das  System  mit  unterirdischer  Stromzutuhmng. 

4.  Das  System  der  Kraftsanitnler  lAccnuiulatoreni. 

Die  Finna  Siemens  ä  Halske  hat  ausserdem  den  electrischen 
Hochbahnen  ein  ganz  besonderes  Interesse  gewidmet ,  indem 
sie  solche  für  Wien,  Barnten-Elberfeld  und  Berlin  projectirt  hat. 


Ort  der  Balm           Ort  der  Strom- 
Jahr  der  Auslührmig  Zuführung 

Ltnge  in 
Kilometer 

Kleinster 
Curven- 
radius 

Grösstes 
Stelgungs- 
Verhtlltniss 

Zahl  der  elec- 
trischen Wagen 
und  Beiwagen 

Durchlaufene 
Kilometer 
pro  Jahr 

Gesamuite 
Betriebskosten 

Lichterfelde  bei  Berlin 
Alte  Strecke  erbaut  1881 
Nene    ,         ,  1890 

Die  alte  Strecke. 
2..,  km  lang,  hat 
Scbienenleitniig, 
die  neue  hat  ober- 
irdische Leitung 

3,9  km 
eingleisig 

30  m 

1  :  100 
10%, 

- 

3  electrische 
Wagen 

• 

7000 

24  Pfennige 
pro  km 

Frankfurt  a  M.  bis     Oberirdisch  mittelst 
Ottenbach  1884        geschlitzter  Köhren 

1 

6llW  km 
eingleisig 
5  Weichen 

30  m 

10  electrische 
1  :  30  Wagen, 
33.3n''a>     *  Wagen  zum 
Anhangen 

505.010 

19tJ  Pfennige 
pro  km 

Zaukerode.  Grubenbahn  ™eleis*nleit„ng 
am  Mollenhrst 
befestigt 

0.,  km 
eingleisig 

1  :  1000 

2  electrische 
Locuuiotiven 
von  je  200  kg 
Zugkraft 

700-800 
Wagen 
täglich 

9,,,  Pfennige 
pro  Tonnen- 
kilometer 

Neu-Stassfnrt, 
Grubenbahn  1883 

do. 

t„  km 
eingleisig 

A-9m 

1  :  1000 
!%• 

3  electrische 
Locomotiven 
von  je  250  kg 
Zugkraft 

1200  Wagen 
Utglicb 

12,M  Pfennige 
pro  Tonnen- 
kilometer 

Mödling  iWien, 
1883 

Oberirdisch  mittelst 
geschlitzter  Bühren 

4,a  kin 
eingleisig 
3  Weichen 

30  m 

1  :  66 

i5n";„, 

8  electrische 

Wagen, 
7  Beiwagen 

127,620 

Budapest,  Statbhn 
1889 

l'nterirdiscb  mit 
nach  oben 
geschlitztem  Caual 

9,,  km 
Bahnhinge, 
15.582  kin 
Gleisehtnge 
38,8  kin  Gleis 
projectirt 

30  m 

1  !  02,5 

29  electrische 
Wagen,  8  Bei- 
wagen, projec- 
tirt 50  elec- 
trische Wagen. 
20  Beiwagen 

Vom 
L  Januar  bis 
31.  Oc  tober 

1890 
584,616 

• 
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No.  5. 


ZEITSCHRIFT  Fl R  TRANSPORTWESEN'  FND  STR  ASSEN  BAI". 


Bezüglich  des  Itetriebes  eleetrlscher  Bahnen  mit  Strom- 
leitung sei  zunächst  im  Allgemeinen  erwähnt,  das»  it)  geeigneten 
stationären  Anlagen  mit  Dampf  oder  Wasserkräften  nehst  zn- 
gehtirigen  primären  electrischen  Maschinen  mechanische  Arbeit 
in  Strom  umgesetzt  wird.  Dieser  erzeugte  Strom  wird  in  die 
Leitungen  des  Bahnnetzes  und  au*  diesen  in  die  Electromotoren 
der  Wagen  geführt  Die  Electromotoren  setzen  den  aufge- 
nommenen Strom  wieder  in  mechanische  Arbeit  um,  welche  in 
geeigneter  Weise  auf  die  Laufachsen  der  Wagen  übertragen 
wird,  wodurch  leütere  in  Bewegung  gesetzt  werden. 

1.  Das  erste  System  mit  Schleueuleituiig  ist  dort  anzu- 
wenden, wo  für  die  electrische  Bahn  ein  besonderer  Bahn- 
körper zur  Verfügung  steht,  der  im  Allgemeinen  von  Zugthiemi 
und  Menschen  nicht  betreten  werden  soll,  der  jedoch  durch 
Strassen  und  Wege  gekreuzt  werden  kann.  Es  ist  dabei 
möglich,  die  Schienen  und  Schwellen  isolirt  derart  zu  befestigen, 
das»  sie  das  Erdreich  nicht  berühren,  und  das*  demnach  der 
eine  Schienenstrang  vom  andern  isolirt  ist,  beziehungsweise 
der  eine  als  Min-  und  der  andere  als  Kückleitung  dienen  kann. 
Bei  Strassen-  and  Wegüberglingen  werden  die  Schienen  in 
das  Niveau  derselben  gelegt  nnd  von  den  Hauptaträngen  gut 
isolirt,  sodass  ein  l'eberschreitcu  durch  Menschen  und  Thiere 
nebst  Fuhrwerk  ohne  Ueiahr  erfolgen  kann.  An  diesen  Stellen 
fahren  die  electrischen  Fahrzeuge  entweder  ohne  Strom,  oder 
es  können  diese  isolirten  Strecken  in  dem  Augenblick,  in 
welchem  der  electrische  Wagen  sie  paasirt,  in  die  Hnuptstrout- 
leitung  durch  den  Wagen  selbstthatig  eingeschaltet  werden, 
sodass  namentlich  bei  längeren  Strecken  der  Wagen  anch  au 
diesen  Stellen  Strom  erhalt. 

Hei  electrischen  Bahnen  mit  Schieneiileitung  ist  hervor- 
zuheben, da»  die  Achsen  von  den  Räderbandagen  isolirt  sein 
müssen,  denn  die  letzteren  haben  den  Strom  von  den  Schienen 
anfzunehmeu  nnd  ihn  durch  geeignete  Vorrichtungen  dem 
Wagenmotor  zuzuführen.  Die  Isolirung  der  auf  den  Schwelleu 
liegenden  Fahrechieuen  ist  trotz  aller  Vorsicht  bei  dem  Bau 
nicht  vollkommen  ausführbar,  sodass  bei  feuchter  Witterung 
stets  Stromverluste  eintreten,  daher  der  Betrieb  dieses,  in  seiner 
Herstellung  wohlfeilen  Systeme«,  kostspieliger,  als  bei  anderen  j 
Systemen  wird.   Das  System  mit  Schieneuleltniig  wird  in  den  I 
Prospecten  der  Firma  Siemens  *  Ualske  nur  da  in  Vorschlag  | 
gebracht,  wo  die  erforderliche  stärkere  Betriebskraft  infolge  i 
billigen  Breuuuiateruües  oder  eines  Wasserwerkes  in  tinancieller  | 
Keziehnng  nicht  ins  Gewicht  fallt. 

Der  llebelatand  des  zu  starken  Stromverlustes  kann  bei'ra  : 
System  mit  Schieuenleituug  dadurch  beseitigt  werden,  das«  für  | 
die  Strorazuteitnng  eine  besondere  und  daher  leicht  genügend  | 
zu  isullreude  dritte  Schieue  angebracht  wird ,  aut  der  eine 
CoutactvorrichtuuR  rollt  oder  schleift.    Diese  Anordnung  ver- 
theuert  jedoch  die  Anlaßt  kosten  der  Bahn. 

Wo  billige  Betriebskraft  vorhanden ,  und  also  der  durch 
Stromverluste  erhöhte  Kraftaufwand  belanglos  ist,  sind  Bahnen 
mit  directer  Schienenleitung,  insbesondere  als  Transportbahnen 
für  Bergwerke,  anzuempfehlen. 

Nach  dem  System  mit  Schicnenleitung  wurde  zuerst  1881 
die  Strecke  der  electrischen  Bahn  in  Lichterfelde  vom  An- 
halter Bahnhof  -Cadettenaustalt ,  sowie  1883  wahrend  der 
internationalen  electrischen  Ausstellung  in  Wien  die  I'rater- 
bahn  erbaut.  Die  erste  electrische  Bahn  in  der  Berliner  Ge- 
werbe- und  Industrieausstellung  1879  war  mit  besonderer 
dritter  Zuleitungsschieuc  ausgeführt.  Die  gleiche  Einrichtung 
hat  die  1883  von  Siemens  Brothers. u.  Com.  Limited,  London, 
ausgeführte  Portrush-Bahn  in  Irland. 

2.  Das  zweite  System  mit  olierirdischer  Leitung  wurde  ' 
seitens  der  Firmn  Siemens  4  Halskc  in  den  verschiedengten 
Anordnungen  hergestellt.  Die  altere  besteht  in  2  nebenein- 
ander geschlitzten  Kohren,  die  längs  des  Gleises  in  circa  30  m 
Entfernung  an  Säulen  aufgelmngt  und  in  geeigneter  Weise 
isolirt  sind.  Die  Hauptleitnngen  werden  bei  dieser  Anordnaug 
durch  2  Drahtseile  gebildet,  von  denen  das  eine  als  Hinleitung, 
das  andere  als  Rückioitung  dient.  Die  an  diesen  Silulen  auf- 
gehängten 2  Arbeitsteilungen  bestehen  aus  2  geschlitzten 
Rohren,  vou  denen  der  Strom  mittelst  Schleifrontacten  dem 
Motor  des  Wagens  zugeführt  wird.  Arbeits-  und  Huuptleitungeu 
sind  iii  gewissen  Abstunden  electrisch  verbunden.  Ausserdem 
werden  mit  der  einen  Hauptleitung  die  Fahrschienen  parallel 
geschaltet,  um  ebenfalls  noch  als  Hauptleitung  zu  dienen. 
Diese  Anordnung  Imtte  die  electrische  Bahn  der  Pariser  inter-  ' 
nationalen  Ausstellung  1881,  die  Mödlinger  Bahn  bei  Wien  1883 
und  die  Frankfurt  -  Offenbacher  Bahn  1889.  Die  Auordnung  I 
der  Stroralieferttng  wurde  aut  Grund  des  Reichspatentes  150»7  i 


vom  Januar  des  Jahres  1880  der  Firma  Siemens  *  Halske  in- 
sofern abgeändert,  indem  statt  Rohre,  ein  einfaches  Drahtseil 
oder  ein  Draht,  der  über  die  Mitte  des  Gleises  an  seitlich 
neben  dem  Gleise  stehenden  Säulen  isolirt  aufgehängt  ist, 
als  Leitung  benutzt  wurde. 

Von  dieser  Arbeitsleitung  wird  der  Strom  mittelst  geeig- 
neter, an  den  Wagen  befestigter  Vorrichtungen,  die  von  unten 
an  dem  Drahte  schleifen,  «ufgeuommeu .  und  In  den  Elektro- 
motor des  Wagens  geführt.  Die  Hauptznleitung  für  jene 
Arbeitsleitung  kann  an  den  seitlich  stehenden  Situlen  isolirt 
befestigt  werden  und  wird  in  geeigneten  Entfernungen  mit 
der  Arbeitsleitung  electrisch  verbunden,  sie  kann  aber  auch 
unterirdisch  als  Kabelleitung  ausgeführt  werden.  Als  Rück- 
leitung  dienen  bei  dieser  Anordnnng  die  Schienen. 

Nach  dieser  Anordnung  wurde  die  im  Jahre  1890  er- 
öffnete Verlängerung  der  electrischen  Bahn  in  Gross-Llchter- 
felde  von  der  Cadettenanstalt  bis  zum  Potsdamer  Bahnhof 
ausgeführt.  Das  System  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
wird  au  solchen  Orten  anzuwenden  sein,  wo  vor  Allem  ge- 
stattet ist,  eine  Leitung  an  Stangen  aufzuhängen;  diese 
Möglichkeit  ist  gewöhnlich  in  kleinen  Städten.  Vororten  von 
grösseren  Städten,  liei  Secundltrbahnen.  auf  Chansseen  etc.  vor- 
handen. Die  Vorzüge  de»  Systems  mit  unterirdischer  Strom- 
zulühruug  sind  hauptsächlich  in  der  Möglichkeit  der  Her- 
stellung der  sehr  guten  Isolation  der  Leitungen  zu  suchen. 
Betriebs-  wie  Anlagekosteu  sind  verhältnismässig  gering. 

3.  Das  dritte  System,  welches  die  Finna  Siemens  &  Halske 
anwendet ,  sind  die  electrischen  Bahnen  mit  unterirdischer 
Struiuzuftlhruiig.  Die  Eigeuthiimliehkeit  dieses  Systems*)  be- 
steht darin,  dass  unter  einem  Schienenstrange  des  Gleises  ein 
Canat  hergestellt  ist.  in  welchem  die  beiden  Stromleitungen, 
als  Hin-  und  BUckleitnng,  geschützt  gegen  ilnsscre  Einflüsse, 
von  einander  isolirt  angebracht  sind.  Der  Canal  tindet  im 
Niveau  der  Strasse  seinen  Abscblu&s  durch  die  Fnhrschieneu, 
welche  auf  gumeisemen  Böcken,  die  in  geeigneten  Entfernungen 
stehen,  gelagert  und  festgeschraubt  sind.  Die  beiden  Strom- 
leitungen sind  mittelst  geeigneter  Isolatoren  in  den  gusseisernen 
Böcken  isolirt  befestigt.  Die  Thelle  des  Canals  zwischen  den 
Böcken  werdeu  aus  Beton  hergestellt. 

Eine  Vorrichtung,  die,  nuten  am  Wagen  befestigt,  durch 
den  zweiteiligen  .Schienenoberbau  hindurch  in  den  Canal 
hinabreicht.  nimmt  das  Contactschiffcheu  mit,  welcher  im  Canal 
zwischen  den  Stromleitungen  schleift,  s)dass  unf  diese  Welse 
eine  beständige  .Stromzuführung  nach  dem  Wagen  vermittelt 
wird. 

Dieses  System  ist  bezüglich  seiner  Anlage  in  Bezug  nuf 
die  Billigkeit  des  Betriebes  dem  zweiten  System  gleichwertig, 
aber  es  ist  das  eleganteste  und  solideste,  jedoch  auch  das 
theuerste.  Da  von  dem  Canal  nnd  den  Leitungen  überhaupt 
nichts  auf  den  Strassen  zu  scheu  ist,  gleicht  eine  derartige 
electrische  Anlage  Itusserlich  einer  gewöhnlichen  Strassenbahn. 

Dieser  Verkehr  auf  den  Linien  der  Budapester  electrischen 
Stadtbahn  hat  im  Jahre  1891  einen  namhaften  Aufschwung 
genommen.  Das  Verkehrsnetz  hatte  Ende  1890  eine  Bahn- 
länge von  9,,  km,  Ende  1891  eine  solche  von  11  km.  Der 
grbBRte  Theil  der  Linien  ist  derzeit  dop|>clgleisig.  Der  Wagen- 
park wurde  auf  (52  Wagen  erhöht.  Im  Jahre  1891  wurden 
auf  den  electrischen  Linien  1.489,409  Wagenkilometer  zurück- 
gelegt i. gegen  758,837  im  Jahre  1BW),  befördert  wurden 
8,619.215  PerBonen  (gegen  4.459,234),  vereinnahmt  wurden 
541.033  Gulden  49  Kreuzer  ft.  W.  igegen  275,352  Gulden  des 
Vorjahres).  Die  Ringstrassen liuie  wird  im  Frühjahr  1892  von 
der  Nellüerstrasse  bis  zum  Bor.lrus-ter  verlttngert  werden, 
In  Verhandlung  stehen  derzeit  die  Quailiuie.  eine  electrische 
Bahn  an  der  Ändrassystrasse  und  die  Ofner  Linie. 

Dieses  System  ist  in  Budapest  in  Anwendung  nnd  be- 
wahrt sich  dort  ausgezeichnet 

4.  Was  den  Betrieb  mit  Arcuinulatorenwagen  anbelangt, 
so  sind  Siemens  A  Halskc  mit  bezüglichen  Versuchen  unter 
Anwendung  der  Tudor-Accumnlatoren  von  Müller  &  Einbeck 
beschäftigt.  K.  Z. 
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Stadt-  und  Vorortbahnen  in  London. 

Die  rntergranddnmplbahnen  gehören  und  werden  von  den 
erwähnten  beiden  Gesellschaften  in  Betrieb  gehalten.  Die 
beiden  Linien  bilden  ein  Netz  von  141/,  engl.  Meilen  Lange, 
auf  welchem  Züge  nach  jeder  Richtung  mit  einem  Abstände 
von  etwa  10  Minuten  verkehren.  Ansser  diesen  Zügen  ver- 
kehren auch  noch  verschiedene  Züge  der  Strasseubahugesell- 
schaften,  die  die  Strecke  für  den  Vorortverkehr  benatzen  und 
ihre  Züge  etwa  über  die  ganze  Linie  laufen  lassen,  oder  den 
Verkehr  nur  zwischen  gewissen  Punkten  der  einen  oder 
anderen  Linie  aufrecht  erhalten.  Ansser  diesen  Anlagen  sind 
von  den  Metropolitan-  nnd  District  -  Gesellschaften  Vorort- 
strecken als  Oherflächenbahnen  gehant  worden,  nnd  es  laufen 
Züge  von  diesen  Strecken  sowohl  über  den  »«genannten  inneren, 
wie  Äusseren  Ring.  Im  Ganzen  verkehren  stündlich  18  Zilge 
regelmässig  wahrend  de«  Tages  durch  den  grösseren  Theil  der 
Tnnnel  und  für  eine  kurze  Zeit  des  Morgens  und  Abends, 
wo  bei  Beginn  und  bei  Beendigung  der  Geschäftszeit  ein  be- 
sonders lebhafter  Verkehr  zu  bewältigen  ist,  werden  20  Zuge 
pro  Stunde  eingestellt.  Dies  ist  indessen  die  Grenze  der 
Leistungsfähigkeit,  besonders  in  Rücksicht  auf  die  Notwendig- 
keit der  Gleisekreuznngeu  durch  die  Verbiiidungsstrusscn.  In 
den  Morgen-  und  Abendstunden  sind  die  Züge,  allerdings  nur 
immer  in  einer  Richtung,  sein-  stark  besetzt,  während  tags- 
über und  auch  in  der  späten  Abendzeit  der  Verkehr  verhält- 
nissiuässig  schwach  ist.  Es  hat  sich  indessen  gezeigt,  dass  es 
bequemer  und  sogar  billiger  ist,  alle  Züge,  bis  auf  die  wenigen 
Extrazuge,  die  zu  bestimmten  Tageszeiten  eingestellt  werden, 
trotz  des  nachlassenden  Verkehrs  anl  den  Strecken  und  im 
regelmässigen  Verkehr  zu  belassen,  anstatt  sie  ausser  Dienst 
zu  stellen  und  jedesmal  dann  wieder  einznrangircn ,  wenn  sie 
für  eiue  besondere  Verkehrsbewältigung  erfordert  werden. 

Die  nothige  Verkehrssicherheit  kann  bei  der  sehr  grossen 
Menge  verkehrender  Züge  nur  durch  ein  ausserordentlich  sorg- 
fältig bedientes  und  zuverlässig  arbeitendes  Signalsystem  er- 
reicht werden.  Wenn  die  Entfernungen  zwischen  Stationen 
kurz  sind,  so  wird  ein  Zug  von  einer  Station  nicht  früher 
abgelassen,  hin  von  der  in  Zugsrichtnng  vorherigen  Station 
ein  Signal  erhalten  worden  ist,  da&g  der  vorherige  Zug  diese 
Station  verlassen  habe.  Ist  die  Entfernung  zwischen  Stationen 
grösser,  so  kann  der  Zng  soweit  vorrücken,  »lg  dnrcli  Signal- 
lichter  iu  dem  Tunnel  angegeben  ist.  und  nmss  aber  diinn  an 
diesen  Stellen  halten,  wenn  er  nicht  inzwischen  das  Signal  zur 
Weiterfahrt  erhalten  hat.  Bei  nebligem  Wetter  werden  von 
den  Gesellschaften  au  jedem  .Signallichte  Wärter  autgestellt, 
welche  die  Maschinenführer  anrufen,  wenn  das  Febersehen 
der  Signallichter  befürchtet  werden  kann. 

Der  Betrieb  beginnt  nm  4  I  hr  früh  und  endet  mit  Mitter- 
nacht. Die  Wärter  an  den  Signalstationen  sind  wahrend  dieser 
Betriebszelt  In  drei  Schichten  im  Dienst,  sodass  jeder  Wärter 
incl.  Zn-  und  Abgang  etwas  weniger  als  8  Stunden  täglichen 
Dienst  hat.  Sie  erhalten  einen  Wochenlohn  von  6 — 7.J,,  Dollar 
125—32  Marki  und  liaben  einen  Sonntag  nm  den  andern  dienst- 
frei. Die  Maschineufnbrer  arbeiten  in  zwei  Schiebten,  d.  h. 
haben  je  etwa  10  Stunden  Dienst  titglich  |  sie  erhalten  einen 
Lohn  von  2  Dollar  i8..w  Mark)  titglich.  Die  Heizer  arbeiten 
unter  denselben  Bedingungen,  erhalten  aber  nur  7  Dollar 
\ca.  30  Mark)  wöchentlich;  die  .Schaftner  stehen  in  Bezug  auf 
Lohnsätze  den  Heizern  gleich,  nnd  es  sind  tür  jeden  Zug 
zwei  Schafliier  vorgesehen.  Die  Zeit,  welche  erfordert  wird, 
nm  den  ganzen  King  zn  durchfahren,  Itetrligt  1  Stunde  zehn 
Minnten.  Die  Fahrpreise  sind  lür  kurze  Entfernungen  4,  3 
und  2  Cent«  pro  engl.  Meile  für  die  verschiedenen  Classen. 
Für  lungere  Strecken  sind  MeileneiiiheitspreUe,  etwa  "ader  vorge- 
nannten festgesetzt.  Saisonkarten  für  die  erste  und  zweite  Wagen- 
classe  werden  für  I,  3,  6.  9  und  12  Monate  für  unbeschrankten 
Gebrauch  verkauft;  die  für  diese  Karten  zu  zahlenden  Preise 
entsprechen  bei  täglicher  einmaliger  lienntznng  der  Bahn  für 
eine  Hin-  und  Herfahrt  einer  Fahrprcisermassigung  von  etwa 
15  "  0  bei  kurzer,  und  von  30      bei  der  längsten  Fahrt. 

Die  beiden  Strecken  hcfürdcni  je  in  einem  .lahre  etwa 
40  Millionen  Fahrgäste.  Die  Betriebseinnahmen  decken  die 
Zinsen  des  Anlagecapitals,  ohne  indessen  den  ActionUreu  eine 
nennenswert  he  Dividende  zu  bela»*eu.  Dieses  tinancielle  Re- 
sultat rührt  zum  Theil  von  den  grossen  Herstellungskosten, 
die  «ich  beiläufig  auf  4  Millionen  Dollar  pro  englische  Meile 


hei  der  District-Bahn  beliefeu,  zum  Theil  von  deu  Bedingungen 
her,  unter  welchen  das  Anlagecapitol  ursprünglich  aufgebracht 
wurde.    Bis  vor  wenigen  Jahren  liefen  beide  Strecken  im 
Westende  von  I»ndon  zusammen  und  hatten  die  Form  eines 
Hufeisens;  die  District-Bahn  hatte  ihren  Endpunkt  am  Mau- 
sion House  und  die  Metropolitan  -  Bahn  am  Aldersgate.  Man 
glaubte  nun,  dass  die  Schliessung  dieses  Raumes  und  die 
Bildung  einer  RingbAhn  deD  Betrieb  und  die  Einnahmen  auf 
beiden  Bahnen  wesentlich  steigern  würde,  weshalb  beide  Ge- 
sellschaften Strecken  nach  Aldgate  Fast  und  van  hier  vereüit 
von  diesen  Stationen  nach  Whitccha|»el ,  Mile  End  laufen. 
:  Obwohl  diese  neu  erbauten  Strecken  ausser  der  Schliessung 
des  Ringes  auch  noch  eine  Verbindung  mit  der  East  London 
;  Railway  herstellen,  so  scheint  ihr  Bau  doch  ein  tinaiicieller 
i  Missgriff,  namentlich  soweit  die  Districl-Gesellschalt  davon 
I  berührt  wird,  gewesen  zn  sein.    Die  von  letzterer  vorge- 
I  uomtnene  Erweiterung  hatte  eine  LSnge  von  etwas  mehr  als 
|  1  engl.  Meile ,  und  die  Kosten  dieses  Erweiterungsbaneg  be- 
lieleu  sich  auf  nicht  weniger  als  5  Millionen  Dollar  pro  eng- 
lische Meile,  wahrend  die  Anlage  die  Betriebseinnahmen  der 
Gesellschaft  auch  nicht  annähernd  iu  dem  entsprechenden  Ver- 
hältnis« erhöht  hat. 

Die  Tnuneleisenbahnen  müssen  constant  an  8  verschie- 
denen Stellen  pumpen,  um  ihre  Strecken  frei  von  Wasser  zu 
'  halten.  Die  Luft  in  den  Tunneln  ist  nicht  besonder*  schlecht; 
es  wird  dies  aber  durch  gross«',  in  bestimmten  Zwischenräumen 
vorgesehene  Schachte  erreicht,  die  über  dem  Gleiswege  ange- 
ordnet sind  nnd  naturgemüss  das  umliegende  Land  bebauungs- 
nnfahig  machen;  an  verschiedenen  Stellen  sind  in  den  Tunneln 
durch  Gaakraltniaschiueii  betriebene  Kxhaustorcn  vorgesehen, 
welche  die  verbrauchte  Luft  aus  dem  Tuuuel  abfangen.  Das 
'  Geräusch  in  den  Tunneln  ist  zweifellos  geringer,  als  in  den 
eingleisigen  Greathead-Tunneln. 

Die  Tuuuellinien  sind  nur  für  den  Stadt-  und  Vorstadt- 
.  verkehr  benutzbar.    Es  laufen  kelue  Fernzüge  oder  Zöge  für 
'  weit  auseinander!  legende  Statiouen  üher  diese  Linien,  obwohl 
'  an  den  verschiedenen  Stationen  auch  Febergangsverbindungen 
hergestellt  werden  können,  wenn  die  Reisenden  kein  schweres 
Gepäck  haben.  Für  die  Besorgung  schwerer  und  grosser  Ge- 
päckstücke, wie  Koffer  etc.,  sind  Vorkelirungen  nicht  getroffen. 
:  Man  ging  von  der  Ansicht  aus,  dass.  wenn  man  solche  Ein- 
richtnngen  für  die  Gepiicksbeforderung  treffen  würde,  auf  deu 
Stillionen  zu  lange  Aufenthalte  nothwendig  sein  würden,  und 
I  hielt  es  für  richtiger,  den  von  langen  Reisen  kommeudeu  oder 
sich  auf  weite  Reisen  begebenden  Fahrgästen  zu  überlassen, 
für  die  Verbindung  von  nud  nach  den  Bahnhöfen  anstatt  der 
Stadtbahn  Fuhrwerke  zu  benutzen.    Die  Wagen,  welche  auf 
den  rniergrnndliiiicii  in  Betrieb  gehalten  werden,  sind  in 
Aussehen  und  Coiistriution  denjenigen  gleich,  die  in  Eugland 
auf  den  gewöhnlichen  lObertUtcheu-iStraaseiibahneu  verkehren; 
bei  neuen  Wagenbauten  bemüht  mau  sich  indessen,  die  Wagen 
leichter  herzustellen. 

Nach  den  vorstehenden  Ausführungen  tu  um»  es  fraglich 
erscheinen,  ob  diese  Untergrundbahnen  jemals  mit  flnaucielleui 
Erfolge  in  Betrieb  gehalten  werden  können.  Der  General- 
director  hat  dem  Berichterstatter  versichert,  dass,  wenn  die 
Gesellschaft  nicht  die  Yorortliuien  angelegt  hatte,  ein  Bankerott 
de«  grossen  Unternehmens  nicht  zu  vermeiden  gewesen  wilre. 
Diese  Linien  aber,  welche  Oberflächenstrecken  sind,  können 
die  Anzahl  Züge  nicht  vermehren  helfen,  welche  jetzt  durch 
den  Tunnel  laufen  gelassen  werden.  Mau  Ist  nämlich  der 
Meinung,  die  durch  die  Erfahrung  Ubrlgeus  bestätigt  worden 
■,  ist,  dass  30  Züge  in  der  Stunde  auf  einer  eigentlichen  Ring- 
bahn mit  grösserer  Leichtigkeit  nnd  Sicherheit  in  Verkehr 
gehalten  werden  können,  als  20  Zuge  pro  Stunde  auf  derselben 
Strecke  verkehren  konneu,  wenn  diese  Züge  von  Verbindungs- 
strecken  anf  die  Ringbahn  überzuführen,  oder  von  dieser  auf 
Zweigstrecken  weiterznleifeu  sind.  Wenn  also  Zweiglinien 
mit  eiuer  Ringbahn  verbunden  werden,  so  sind  die  möglichen 
Störungen  und  l'ntällc.  die  durch  Gleiskrenzungen  dadurch 
herbeigeführt  werden  können,  dass  genane  Zeitmomente  fUr 
diese  Zugkreuznngen  von  Fernzügen  etc.  eingehalten  werden 
müssen,  Veranlassung,  das»  ein  sehr  schneller  uud  häutiger 
Zugverkehr  zur  Unmöglichkeit  w  ird,  .le  grösser  die  Anzahl  der 
Verbiudungsgleise  uud  Zweigstrecken  ist .  desto  störender  und 
häutiger  die  VerkehrseinscbrUnknug.  l'm  die  ftnaucielle  Prns- 
perirung  der  Anlage  zu  sichern,  wie  dies  geschehen  nmss, 
wenn  die  Actionüre  etwas  erhalten  sollen,  niuss  die  District- 
Gesellschaft  mich  Ansicht  de*  Ik-richterstatters  darauf  bedacht 
sein,  ihren  Vorstadt  verkehr  zu  erweitern  und  zu  beleben. 
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Die  Hanpttunnelstrecke  Ist  indessen  gegenwärtig  wahrend  der 
Geschäftszeit  de»  Morgens  und  Abend«  durch  Züge  schon  der- 
art besetzt,  dass  es  nicht  als  wahrscheinlich  gelten  kann,  dass 
dieser  Theil  des  Betriebes  sich  noch  erheblich  wird  erweitern 
lassen.  Die  Ansicht  den  Generaldircctors  Powell  glug  dahin, 
dass  eine  Stadtbahn  entweder  eine  Ringbahn  ohne  directe  Ver- 
bindungen sein  müsse,  d.  h,  eine  solche,  bei  der  die  Fahr- 
gaste ihre  Ueberfiihrung  selbst  besorgten  —  die  allerdings 
ein  unvortheilhaftes  System  für  den  londoner  Vorortverkehr 
wäre  —  oder  nach  dem  System  radialer  Streckenanlagcn  einzu- 
richten sei.  Im  Anschlug«  an  diese  Meinungsäusserung  Powell'« 
kann  angeführt  werden,  dass  diese  Theorie  radialer  Stadt - 
hahnlinien  auch  von  Greathed  für  richtig  gehalten  wird,  der 
sie  zweifellos  bei  seiner  zukünftigen  Itahnaustührung  in  Londou 
praktisch  verwirklichen  wird.  —  Der  Berichterstatter  Howes 
behandelt  alsdann  in  seinem  Bericht  weiter  die  Hauptgesichts- 
pnnkte  des  Projects  einer  gemischten  Untergrund-  und  Hoch- 
bahn für  Paris  von  einer  Lauge  von  7V,  engl.  Meilen..  Mit 
Rücksicht  auf  die  Unsicherheit  der  Ausführung  sieiit  die  Zeit- 
schrift indessen  von  der  Wiedergabe  der  bezüglichen  Aus- 
führungen des  Berichterstatters  ab, 

(Fortsetzung  folgt.) 

Hahnen  verMchledener  ftyntenie. 

Das  Project  einer  Gleiteisenbahii  auf  der 
im  Jahre  181>3  in  Chicago  abzuhaltenden 
Internationalen  Ausstellung  anüisslicli  der 
Siiculareriniieruiu;  der  Entdeckung  Ame- 
rikas im  Jahre  1492. 

Man  erinnert  »ich  des  Aufsehens,  welches  die  Gleiteisen- 
bahn*!  des  Herrn  Barre  »sei  der  Pariser  Ausstellung  im  Jahre 
1889  erregte. 

Die  Neuheit  des  Verkehrsmittels  and  die  Vortheile,  welche 
man  diesem  Systeme  zuschrieb,  haben  die  Aufmerksamkeit  und 
die  Neugierde  der  Aqsstellungs-Resucher  in  ganz  ausserordent- 
licher Weise  auf  sich  gelenkt. 

Die  bei  dem  Betriebe  gemachten  Erfahrungen  schieneu, 
wenn  anch  nicht  entscheidend,  so  doch  wenigstens  vielver- 
sprechend. Die  Anwendung  die»««  Systeme«  zeigte  wohl  die 
Richtigkeit  des  Prinzlpes,  aber  man  konnte  nur  gewisse  Details 
einer  geeigneten  Kritik  unterziehen. 

Seither  wnrdeu  aber  zahlreiche  Verbesserungen  an  den 
einzelnen  Bestaudtheilen  dieses  neuen  Eiaenbahnsystemes  vor- 
genommen, welche  man  bei  der  nächsten  Ausstellung  in  Chicago 
schlitzen  lernen  soll. 

In  der  Zeitschrift  ,Le  genie  civil*.  No.  7  ex  181)1,  wird 
berichtet,  dass  die  Ansstellungadirectiou  mit  eiuer  amerikanischen 
Gesellschaft,  die  sich  „Barre  Sliding  Railway  Company''  nennt, 
für  die  Herstellung  einer  Gleiteisenbahu  einen  Vertrag  abge- 
schlossen hat. 

Der  Gesellschaft,  welche  über  ein  Kapital  von  1,4  Millionen 
Francs  verfügt,  ist  das  ausschliessliche  Recht  eingeräumt 
worden,  die  Besucher  der  Ausstellung  mittelst  einer  Gleitbahn 
von  einem  der  Haupteingangsthnre  bis  zum  Mittelpunkte  der 
Angstellung  zu  belördern.  Diese  Eisenbahn  von  IßOO  in 
Lange  wird,  als  Hochhahn  hergestellt,  durch  eine  grosse  Allee 
rühren,  die  nach  Art  der  Rue  de  Caire  der  Pariser  Ausstellung 
eine  grosse  Sehenswürdigkeit  werden  dürfte. 

Die  Gesellschaft  übernahm  die  Verpflichtung,  taglich  UO000 
Personen  in  14  Stunden  zu  befördern,  was  eine  gTogse  Ein- 
richtung su wohl  rücksichtlich  der  Autspeicherung  der  Betriebs- 
kraft, ah)  auch  betreffs  des  gleitenden  Fahrtuaterials  erfordert. 

Die  Bahn  wird  doppelgleisig  sein,  wovon  ein  Gleise  mit 
Schnellzügen  ohne  Zwischenaufenthalte  befahren  werden  soll, 
welche  trotz  ihrer  geringen  Lllng«  für  die  Entwickelung  der 
Beschleunigung,  eine  Geschwindigkeit  von  mehr  als  100  km 
pro  Stunde  erreichen  werden.  Die  Unternehmer  haben 
sogar  eine  Zugsgeschwindigkeit  von  130  bis  140  km  ange- 
nommen. 

Das  zweite  Gleise  soll  zwei  Zwischenstatiouen  vou  unge- 
fähr je  500  tu  Entfernung  erhalten,  das  mit  Omnibuszügen 

*)  Notice  snr  le  cheiuin  de  fer  glUsant  a  proimlsion  hydraulique, 
Systeme  L.  L>.  Girard.  pcrfVctionD*  par  A.  Barre.  Pari«  188». 
hup,  Oal>ass'jii  2»t.  rue  Joudert. 

Siehe  auch  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  .Strassen»««  1890, 
Seite  23.  HA.  415.  Wochenschrift  des  Bster.  Ingi-nieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins  181*).  .Seite  17'J.  Organ  für  die  Fortschritt*  des 
Kisentahnwesens  1HW 


bei  ermassigter  Geschwindigkeit  von  34  km  pro  Stunde,  inclu- 
sive deren  Aufenthalte,  wie  eine  Stadtbahn  betrieben 
werden  wird. 

Der  Betrieb  soll  derart  eingerichtet  werden,  dass  stets 
zwei  Züge  auf  dem  Omnibusgleise  und  der  dritte  Zug  auf 
dem  directen  Gleise  verkehren  wird.  Die  Abfahrt  der  Züge 
an  den  Endpunkten  beider  Linien  soll  in  2  bis  3  Minuten 
aufeinanderfolgen,  welche  aus  5  Wagen  vou  9  m  Lange 
mit  je  60  Sitzplätzen  bestehen  soll. 

Die  Stationen,  sowie  die  Wagen  werden  des  Abend»  elec- 
trisch  beleuchtet  werden. 

Diu  für  den  Betrieh  uothweudigen  Maassrcgciit  werden 
|  derart  eingeleitet  sein,  dass  derselbe  zur  Zeit,  wo  die  rauhe 
j  Witterung  eintritt,  durch  den  Frost  nicht  unterbrochen 
i  werden  kann. 

Man  erinnert  sich,  dass  das  Einfrieren  eine  jener  Einwen- 
;  düngen  war,  welche  man  gegen  die  Anwendung  der  Gleil- 
|  cisenbahnen  mit  hydraulischer  Propulsion  vorbrachte.  Es  wird 
I  jedoch  durch  gewisse  Einrichtungen  und  durch  Verwendung 
1  besonderer  Flüssigkeiten  möglich  gemacht  werden,  das  Ein- 
frieren zn  verhindern. 

Wenn  dieses,  durch  die  Gesellschaft  angenommene  Programm 
genau  innegehalten  wird,  so  dürfte  das  Problem  der  Gleit- 
eisenbahn einen  weiteren  Schritt  zum  Beweise  der  Möglichkeit 
ihrer  Anwendung  für  die  Herstellung  von  Stadtbahnen  ge- 
macht haben. 

Bezüglich  der  Gleitbahnen  sei  uoch  erwilhnt,  dass  derzeit 
|  zwischen  La  Plata  und  Buenos-Ayres  eine  60  km  lange  Linie 
,  uach  dem  von  Maniguet  verbesserten  System  „Girard  nnd 
Barre"  im  Bau  sich  befindet. 

Da»  Land  ist  vollkommen  eben  und  wird  keine  Kunst- 
bauten nöthig  machen.  Die  Anlage  wird  zweigleisig  ausge- 
führt. Hauptsache  ist  der  Personentransport,  der  in  Zügen 
zu  vier  Wagen  mit  einem  Motorwagen  geschehen  soll. 

Die  Geschwindigkeit  ist  auf  80  km  in  der  Staude  fest- 
j  gesetzt,  wahrend  alllMllgc  Güterzüge  mit  40  km  Geschwindig- 
keit verkehren  sollen. 

Die  treibende  Kraft  wird  jedoch  hier  uicht  Wasser,  sondern 
;  ElectricitÄt  sein,  die  entweder  durch  seitliche  Leitungen  zuge- 
führt, oder  aber  aua  mitgeführten  Sammlern  (Accuuittlatoreni 
entnommen  werden  soll. 

Hainfeld,  Januar  1892.  Rudolf  Ziffer 

ftecundärbahnweMeu. 

Der  Glelse-Revislons-Apparat,  System 
Kaiser. 

(Mit  Abbildung.) 

Durch  die  in  Folge  des  Zugverkehres  nöthig  werdende 
Regulirung  des  Oberbaues  erleiden  sowohl  die  Ueberhöhung 
des  äusseren  Schienenstranges  über  den  inneren,  als  auch  die 
Spnrenveiteningen  in  den  Räumungen  Aeiiderungen,  welche, 
wenn  sie  das  Maass  des  Tolerirten  übersteigen,  unbedingt  aus- 
geglichen werden  müssen. 

Insbesondere  werden  in  stark  gekrümmten  Strecken  und 
solchen  mit  besonders  regem  Verkehr  die  Schieuennllgel  und 
selbst  Schienenschrauben  itirefondsl  durch  die  verschiedenen 
Einwirkungen  der  bewegten  Massen  an  den  Schieuen-lunen- 
kanten  herausgehoben,  au  den  Auasenkanteu  theils  zerstört, 
theils  gegen  die  Schwelleilenden  verschoben  und  für  die  Er- 
haltung der  richtigen  Spurweite  wirkungs-  nnd  machtlos 
gemacht. 

Diese,  während  des  Bahnbetriebes  eintretenden  Veränderun- 
gen gefährden  die  Spurweite  und  hiermit  auch  die  Sicherheit 

'  des  Betriebes  und  müssen,  sobald  die  Abweichungen  von  der 

■  vorgeschriebenen  Spurweite  bestimmte  Grenzen  überschritten 

j  haben,  berichtigt  werden. 

Die  Aufschrcihnngeti  dieser  Abnormitäten  In  Spur  und 

;  Ueberhöhung  bilden  eine  der  wichtigsten  Arbeiten  des  Bahn- 

j  erhaltungs-lnpenieurs  und  ist  derselbe  verpflichtet,  durch  per- 
sönlich vorzunehmende  Messungen  sich  von  der  richtigen  Lage 

!  der  Gleise  zu  überzeugen. 

Mangels  entsprechender  handlicher  Apparate,  welche  ein 

I  schnelles  Ablesen  dieser  Daten  ermöglichten,  ist  es  dermalen 
dem  Bahnerknltnngs-Ingeuieur  nicht  möglich  gewesen,  diese 
Messungen  selbst  durchzufuhren,  und  nmsxten  diese  Arbeiten 
den  zngetheilten  Bahnmeistern  'für  10—14  km  Bahnlitnge- 
überlassen  werden.  Dero  Ingenieur  blieb  nur  die  Controle 
über  diese  Messungen,  welche  aber  oft  eine  ungenügende  war., 
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es  dein  mit  schriftlichen  Arbeiten  überbürdeten  Ingenieur 
selten  möglich  wurde,  gleich,  nachdem  der  Hahnmeister  die 
Meldung,  das«  er  die  .Strecke  durchgemessen  habe,  erstattete, 
die  stichprobenuiitssige  Messung  vorzunehmen,  ({«schab  nun 
diese«  f'ontrolmessen  etwa  frühesten»  nach  8  Tagen,  bo  konnte 
der  Bahnmeister,  falls  dessen  Aufzeichnungen  im  »ileiseiuess- 
buche  mit  deu  nun  gefundenen  Ablesungen  nicht  hberein- 
stlnimten,  die  Ausrede  gebrauchen,  das«  sich  eben  innerhalb 
dieser  «  Tage  durch  den  regen  Zugverkehr  wieder  andere 
.Spurweiten  und  Ueberliilhnngen  ausgebildet  haben.  Durch  den 
(tleise-Revisions-Appiirat,  System  Kaiser,  welcher  ausserhalb 
der  Eisenbalmluüle  der  vorjährigen  elektrotechnischen  Aus- 
stellung zu  Krankfurt  a.  II.  zn  »eben  war,  ist  es  nunmehr 
dem  Streekenvorstand  ermöglicht,  die  Gleiselage  »einer  Strecke 
in  Bezug  auf  Spurweite  und  l'eberhiihnng  in  wenigen  Stunden 
zu  controliren.  Mit  dem  (ileise-Revisions- Apparat  „System 
Kaiser*  kann  anstandslos  eine  Strecke  von  40—50  kin  pro 
Tag  durchmessen  werden,  während  auch  mit  dem  sonst  praetischen 
John'scheu  Gleisecontrulenr  im  Tag«  kaum  12  km  durchmessen 
werden  können,  weil  die  Manipulation  zu  sehr  ermüdet  und 
es  ,i;<  andemtheils  ans  Gründen  der  Üeconomie  nicht  angeht, 
bei  der  Gleise- 
messung gleich 
mehrere  Arbeiter 
mit  zu  beschäf- 
tigen. DtrGleise- 
Revisions-Appa- 
rat  besteht  aus 
einem  mit  Winkel- 
eisen armirten 
viereckigen 
Kähmen,  in  wel- 
chem 2  Achsen  mit 
vier  Spurkranz- 
riideru  einge- 
schoben sind;  die 
Kader  a,  b  sitzen 

anf  der  Achse 
fest.  wAhrend  die 
Rüder  c  nnd  d 
lose  auf  der  Achse, 
beziehungsweise 
auf  der  Rotbguss- 
hülse  sitzen  und 
durch  krüftjge 
Federn,  welche 
nm  die  Achse 
liegen,  nach 
aussen,  d.  h.  gegen 
die  Schienen  ge- 
drückt werdeu. 

Der  Apparat  wird  immer  rechtwinkelig  zn  den  Schienen 
Mellen,  weil  die  Rüder  c  d  der  einen  Seite  buweglich  sind. 
Das  rechte  Vorderrad  d  ist  mit  einer  Stange  k.  an  deren  Ende 
nich  eine  Frictionsrolle  befindet,  in  steter  Berührung,  da  die 
Feder  1  den  nothw endigen  Druck  ausübt. 

Das  andere  Ende  der  Stange  k  ist  mit  einem  Zeiger  f 
der  an  seinem  unteren  Theile  (in  seiner  ganzen 
Lllnge)  tixirt  ist,  und  sich  um  den  Punkt  g  dreht.  Au»  dem 
Rahmen  steht  ein  Aufsatz  von  Wiukeleisen,  an  welchem  oiien 
eine  Stala  h  angebracht  int,  ferner  zwei  Handgriffe  zum 
Schieben  des  90  kg  schweren  Apparates.  Ausserdem  befindet 
sich  in  der  Lagerung  der  Handhube  ein  um  einen  Zapfen  dreh- 
barer Perpendikel  mit  Gewicht  i  derart  aufgehängt,  dass  er 
rechtwinkelig  zn  den  Schienen  sich  bewegen  kann;  dieser  geht 
in  einen  Zeiger  aus  ('ähnlich  wie  beim  Johnschen  Ccmtndcur) 


der  auf  die  Scala  h  zeigt.  Eine  Hebel  Übersetzung  K  bewirkt 
die  Angabe  der  reberhiihung  in  halber  natürlicher  Grösse. 

Znr  Erleichterung  der  Revision  wird  der  Apparat  mit 
einer  «lectrischen  Signalvorrichtuug  versehen,  die  in  Function 
tritt,  sobald  die  zulässige  Spurerweiteruug  oder  Verengung 
Uberschritten  wird.  Der  electrische  Strom  wird  durch  Trocken- 
elemente erzeugt,  deren  2  in  einem  Holzfcistchen  k  auf  dem 
unteren  Rahmen  des  Apparates  solid  befestigt  sind.  Die  Signal- 
glocke S  ist  auf  diesem  Kästchen  k  moutirl  und  erhalt  zam 
Schutze  gegen  äussere  Einflüsse  eine  Blechkappe. 

Der  Coiitact  wird  durch  einen  kleinen,  am  Zeiger  f  an- 
gebrachten federnden  Stift,  welcher  anf  eiuem  au  der  Scala 
befestigten  IsoiirplJIttchen  mit  Metalleinlagen  schleift,  bewirkt. 

Geht  der  Apparat  in  Schieneu  normaler  Spurweit«  il,4j&' 
und  sind  die  Vorderrilder  In  einer  Ebene,  so  werden  beide  Zeiger 
anf  der  Scala  h,  0  zeigen.  Ist  dagegen  die  Spurweite  grösser 
als  normal,  so  werden  beide  lose  Kader  gegen  die  Schienen 
gepresst,  ebenso  die  Stange  k  gegen  das  rechte  Vorderrad  d ; 
da  diese  Stange  mit  dem  Zeiger  f  verbunden  ist,  der  sich  um 
den  Fixpunkt  g  dreht,  so  wird  auch  dieser  abgelenkt  und 
zeigt  auf  der  Scala  die  Abweichung  der  Spurweite  2' „mal 

so  gross,  als  in 
,  Wirklichkeit. 

wodurch  auch  die 
kleinste  Differenz 
stark  ins  Auge 
füllt.  Ebenso  ver- 
halt es  sich  bei 

Spnrverengnn- 
geu;  selbstredend 
giebt  hier  der 
Zeiger  die  Ab- 
lesung in  ent- 
gegengesetzter 
Richtung.  Anf 
derselben  Scala 
zeigt  der  Perpen- 
dikel die  l'eber- 

hiihung  der 
Schiene  in  na- 
türlicher Grösse 
an. 

Wer  die  zeit- 
raubenda  nnd  un- 
beiiu 
latiou  c 

langer  Strecken 
mit   den  Gleise- 
bahnen von 
Pollitzer, 
Mehrten»,  Ober- 
selbst John  kennt,    welche  Apparate  in  der 
bald  dienstuntauglich  werden,  nach 
Streckeningenieur  rectiticirt  werden 
sicherlich  dem  Kaiser'schen  Apparat  schon  wegen 
der  damit  verbundenen  einfachen  Manipulation   den  Vorzug 
geben,  bei  welchem  das  bald  ermüdende  Bücken,  das  Aufsi  tzen 
und  Abheben  des  Apparates   vom  Schienenstrange  entfallt, 
weil  er  längs  des  Gleises  einfach  geschoben  wird. 

Der  Apparat,  welcher  bereits  in  110  Exemplaren  bei 
19  Bahnen  in  Verwendung  steht,  wird  von  der  Firma  Cainozzi 
ft  Schlösser  in  Frankfurt  a.  M.  für  den  Betrag  vun 
270  Mark  ohne  uud  für  310  mit  electrischer  Signalvonichtung^ 
inclusive  Packung,  loco  Frankfurt  a.  M„  abgegeben. 


mayer  n 
Hand  des 


Hainfeld,  Januar  1832. 


Rudolf  Ziffer. 


Nene  TunnelirungNiuvthodv. 

Hierzu  2  Figuren). 

Bei  der  Herstellung  der  Tuunel  für  die  neuen  Haupt-  i  Falle  beruht  darauf,  dass  dieselbe  selbst  dann  angewendet 
liuien  der  (ireut  Northern  Kailway  Company  in  London  ist  |  werden  kann,  wenn  nur  wenige  Fuss  Boden  Uber  dem  Scheitel- 
eine  neue,  von  den  Ingenieuren  Jennings  und  Stannard  er-  bogen  der  Snbway  vorhanden  sind,  und  dass  durch  das  neue; 
tonnen*  Tunnelirungsniethode  zur  Anwendung  gekommen,  die  Verfahren  die  Forderung  der  Vermeidung  von  Sackungen  in 
in  zweckmässiger  Weis«'  auch  hei  der  Erbauung  von  Subways  der  StrasgeuoberilHche-  erfüllt  wird.  letzteres  ist  dadurch  Cr- 
in  Strassen,  wenn  diese  Arbeit  ohne  Störung  des  Verkehrs,  reicht,  dass  ausserhalb  des  SubwayiiuerschnittH  nur  eine  ver- 
also  unterirdisch  ausgeführt  werden  soll,  benutzt  werden  kann,  schwindend  kleine  Bodenmenge  zu  entfernen  ist. 
IJie  Benntzungsiahigkeit  der  neuen  Methode  für  die  letzteren  Die  HaupteigenthliniUchkeit  des  neuen  Verfahrens  ist  die 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Verwendung  von  Stahh^dpln.^$t)j|S^e  Nudeln,  welche  3  m 
lang.  15  cm  breit  mid  5  arTwätK sind ,  werden  dicht  neben- 
einander gelegt  und  bilden  so  zeitweilig  einen  vollständig 
dichten  Abschlags  der  Au&schachtnngsdecke.  1'nterhalh  dieser 
Nadeln,  deren  Unterstützung  in  der  üblichen  Weise  erfolgt, 
lindet  die  Herstellung  des  Mauerwerks  statt. 


Mauerwerks,  um  auch  den  geringen,  durch  die  Nadeln  ein- 
genommen gewesenen  Kaum  möglichst  auszufüllen. 

In  der  Kleinheit  dieses  Baumes  ist.  wie  bereits  bemerkt, 
der  Hauptvorzug  der  neuen  Methode  zn  erblicken. 

C.  M. 


Secumliir- 


Tertiär-  und  Pferdebalm- 
Nachrlchten. 

Deutschland. 


Fig.  I. 


m 


im.. " ! 


Fig.  2. 

Der  Querschnitt  der  Nadeln  ist  aus  Fig.  2  zn  ersehen. 
Die  eigenartige  tiestalt  der  Nadeln  ermöglicht  ein  dichtes 
l'eberschieben  derselben  und  gestattet  gleichzeitig  ein  Yor- 
w.'trtsschieben  jeder  einzelnen  Nadel  in  der  Längsrichtung. 
Dieses  Yorwärtiwchiebeu  der  Nadeln  erfolgt  unter  der  Zuhilfe- 
nahme von  .Sehranbwinden  und  geschieht  withrend  des  Vor- 
treibens der  Ausschachtung. 

Die  in  den  Nadeln  vorhandene  röhrenförmige  Aussparung 
dient  zur  Einführung  von  Küllmaterial  oberhalb  des  fertigen 


—  l'nion  -  Electricitatsgesellschaft  Berlin.  Unter 
dieser  Firma  ist  eine  nene  F.lectriritittsgesellschaft  errichtet  wor- 
den, an  deren  ttriinduug  die  Commandit-Gesellschaft  auf  Actien 
Ludwig  Lwewe  &  Co.,  die  Finna  Thyssen  Ä  Co.  in  Muhl 
heiin  a.  d.  Ruhr  und  die  Thomson-Houston  International  Electric 
Company  in  Boston  betheiligt  sind.  Von  letzterer  erwirb! 
die  neue  liegelUchafl  deren  situimtlidlw  PfeteatC  Ud  RwktC 
für  Deutschland.  Oesterreich,  sowie  das  nördliche  und  östliche 
Europa  Eigene  Fabriken  werden  von  der  Gesellschaft  nicht 
errichtet,  vielmehr  wird  dieselbe  ausschliesslich  durch  die  Finna 
Ludwig  Loewe  &  Co.  fabriciren  lassen.  Letztere  wird  somit 
ihre  Thiitigkeit  auf  das  tiebiet  der  Electricitnt  ausdehnen.  Die 
neue  (iesellschaft  wird  ihre  Thiitigkeit  in  erster  Linie  auf 
electrisehe  Kraftübertragung  richten,  insbesondere  auf  die 
Herstellung  elektrischer  Strassenbalmeu  und  Hergwerksein- 
richtungen.  Wie  der  .Voss.  Ztg.*  berichtet  wird,  hat  die 
Thomson  -  Houston  Klectpic  Company,  nach  deren  System  die 
neue  (iesellschaft  arbeitet,  gerade  auf  diesem  tiebiete  Hervor- 
rageudes geleistet.  Gegenwärtig  sind  170  electrisehe  Bahnen 
mit  2  o40  Motorwagen  und  einer  GesainintbuliiilKnge  von 
3  246  km  nach  obengenanntem  System  lu  Betrieb  und  24 
weitere  Bahnen  im  Ban,  darunter  die  Bremer  Straßenbahn, 
welche  in  wenigen  Wochen  eröffnet  werden  wird. 

—  Neue  Berliner  Omnibus-  und  Packetfahrt- 
Actien-Gesellschatt.  Die  Einnahme  im  Jauuar  er.  betrug 
1620b»  Mk.  oder  7608  mehr  als  in  demselben  Monat  des 
Vorjahres.  Die  Gesummt  -  Mehreinnahme  seit  1.  April  v.  J. 
stellt  sich  auf  «17  »71  Mk. 

—  Deutsche  Strassenbahu-Gesellschaft  in  Dresden. 
Die  Gesellschaft  nimmt  zur  Deckung  der  Baukosten  für  die 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzen 

jeder  »iriix-e  und  t  on»t  ruetion  fertigen 

.lul.  Wölfl* &  To., Maschinenfabrik u.  Eisengießerei,  BeilbroniL 

Pflaster-  und  Gartenkies  Feuersteine 

_    ,  „..  ...    kiiiirt  jeden  IV-ren  Ilerinnnn  ICoeortike. 

Bomtdel.  Berllll.Wienerst.  .iU  Herlin.  Gr.  Frankinrter«ire-.e  7H 


«iunovw  i:  ic  14 

Magdeburg-Buckau 

emptielilt  von  seinen  Fal>rirations-Spv<  ialitäten: 

8teinbreehmas«lilBen 

in   iM'uillirter  t  on-tnution   und     ..  AunfUliriint; 

zur  Herstellung  von  Strassenschotter. 

Die  ca  n  |  ba  r  1 1  (  n  Nnmmcrn  meist  v  o rr il  t  Ii  I ir. 

Meli  mehr  als  rtm  Modellen 
Ausführliche  Catalogc  unentgeltlich  und  postfrei. 
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/weite  Bauperiode  1892  Iiis  1895  eine  4'v„  Anleihe  in  Hlihe 
von  3  Millionen  Mk.  auf,  von  welcher  die  Dresdner  Hank  und 
das  Bankhaus  Günther  a  Rudolph  in  Dresden  demnächst  eine 
Million  zu  etwa  pari  auflegen.  Die  Gesellschaft  hat  die  bisheri- 
gen Anlagen  durch  3  Millionen  Mk.  Actieneapital  aufgebracht. 

—  Lübecker  Pferdebahn.  Im  Jahre  1891  wurden 
1  2tK>833  gegen  1215473  Personen  im  Jahre  1890  befördert. 
Die  (iesaiuniteinnahmen  haben  sich  gegen  da«  Vorjahr  um 
7  617  M.  gehnben  und  betrugen  insgesamnr  129464  M.  Vor- 
aussichtlich dürfte  in  diesem  Jahre  eine,  wenn  auch  nur  ge- 
ringfügige Dividende  zu  erwarten  sein. 

—  Magdeburger  Rtrasseu  -  Eisenbahn.  Januar 
61,688  M. 

Strasseu-Eiseubahn  in  Hamburg.  Januar  537,236 
M  i  -  18,287. 

lirosse  Hamburg-Altonaer  Strassenbahn.  Januar 
58,947  M.  (+  712V 

Breslaner  Strasseu-Eisenbahn.  Januar  76,281  M. 
(-L  9493). 

Potsdamer  Strassenbnhn.    Januar  11,299  M. 

Allgemeine  Berliner  Omnibus  -  Gesellschaft. 
Januar  173.448  M.  (+  12,270),  pro  Wagen  und  Tag  durch- 
schnittlich 39,97  M.  <+  0,28). 

Oesterreic  h. 

—  Verband  der  üsterreirhischen  T.ocalbahnen. 
Am  11.  v.  M.  hat  in  Wien  eine  Konferenz  der  österreichischen 
Li)calbahnen  zum  Zwecke  der  Berathung  des  Statuts  für  den 


zu  errichtenden  Verband  der  Österreichischen  Lor.albahnen 
stattgefunden.  Bei  dieser  Contercnz  waren  29  Verwaltungen 
von  Localbahneii  vertreten.  Es  wurde  die  Berathung  des 
Statuts  vollständig  durchgeführt  nnd  die  Einberufung  der  cou- 
stituirenden  Couferenz  für  Anfang  Februar  in  Aussicht  ge- 


—  Project  einer  uormalspurigen  Localbahn  von 
Wels  Uber  Kreinsmuuster  nach  Unter-Kohr,  l'nter'ni 
14.  Januar  wurde  der  Localbahn-Oesellschaft  Wels  ( Haiding)  - 
Aschbach  die  eihetene  Ah.  Concession  zum  Ban  nnd  Betrieb 
einer  Localbahn  voti  der  Station  Wels  der  k.  k.  Staatsbahu- 
linie  Wien— Salzburg1  über  Steinhaus  und  Kremsmünster  nach 
Unter-Kohr  zum  Anschlüsse  an  die  Kremsthalbahn  daselbst 
ertheilt.  Die  projectirte,  ca.  25,,  km  lange  Localbahn  beginnt 
am  westlichen  Ende  der  Station  Wels  der  k.  k.  Staatebahn- 
linie  Wien — Salzburg,  führt  in  südlicher  Richtung  über  den 
Traujitluss  hei  Wels,  den  Atterbach  entlang  über  Steinhaus 
uaeh  Sattlfeld  und  erreicht  sodann .  in  vorwiegend  östlicher 
Richtung  ziehend,  bei  Kollendorf  den  Culminationspnnkt  und 
senkt  sich  hierauf,  Kremsmünster  an  der  Nordseite  berührend, 
entlang  der  nördlichen  I.ehue  des  Krcnisthales  in  die  Thal- 
sohle, um  nach  Ueberschrcilung  des  Kreutsflusaes  am  südwest- 
lichen Ende  der  Station  Unter -Kohr  iu  die  Kreinsthalbahn 
einzumünden.  Kur  die  Vollendung  des  Baues  dieser  Local- 
bahn ist  in  der  Ah.  Concessions  -  Urkunde  ein  Termin  von 
längstens  einem  und  einem  halben  Jahre,  vom  Tage  der  k.  k. 


siunsertheilutig  an 


i  stgesetzt.  Die  eflecliven 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

Gegründet  1846.  K- 

Dachpappen-,  Holzcement-  und  Asphaltfabriken.      Mahlwerk  für  sicilianischen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
|llol7.  klol  /.pflasler  für  Htra»M«>u,  Brürkfi,  Höt>.  Durelifahrten  et«'. 

GHssasphaltarbeiten» 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  AsphaltraastU. 

iXichdeckmaterUiUen,  Amphaltfllx- r*f>lir/>lattei,.   

Alles  in  vorzüglicher  Qualität  -  Kostenanschläge,  Prnspocte  etc.  auf  Wunsch  gratis.  3S9B 


Deutsche  Holzpflaster-Gesellschaft  System  Kerr, 

Com iiKUK Ii t -Gesellschaft  Heiniith  Lünholdt. 


Holzpflaster  n.  ■  i.  System  Kerr  ^ 


lieh  in  1  in kIu  11 
lIi  jahrelanger  Er- 
fahrung hinsii  btlich  der  Dauerhaftigkeit,  »ilaiibrreiheil  und 
Klrherhelt  nir  den  Verkehr  besser  Iwwährt,  ah  alle  anderen 
rilasterarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung  E«  sind  in  London 
l«reits  ca.  150  km  Stra.s.«enatreekcn  damit  gepflastert 


Holzpflaster  na,i,  System  Kerr 

gen  in  Parin  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Gent* 
Kebwelser  und  Italienlarhen  suidlen,  «««dl  in 


wird  auf  (irund 
dieser  Krfalirun- 
und  anderen 


und  KAln  zur  grösslcn  Zufriedenheit  und  wurde  vorige,  Jahr 
ausser  in  genannten  Städten  nnd  amlerwilrt«  mich  in  der  Schelliiig- 
strasse  und  auf  der  Brücke  über  da«  Mulfatwehr  in  " 


HoIxpflaMler  na  h  S.isinn  Kerr  liegt  in  Ludgate  Hill  Htreel  in  London  und  auf  dein  Boule- 
vard Poixnoiinierr  in  Pari«  bei  einer  Steigung  von  I  :25.  unter  dem  lilUerverkekr  nach  Uirr,.,.  .1  m  , .  ■  1  Malion  in  I 

I»  1  einer  Steigung  von  I  :  Ist    Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  inclir  als  III  Jahren,  aut  iler  Chelaea  I 
seit  8  Jahren  und  hat  sich  indem  theilwei«e  ausserordentlich  grossen  nnd  schweren  Verkehr  tlbcrall  sehr  gut  gehalten. 

llolx|rflllMter  nach  S  «  vi  <  ■■■   M«?  TP  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt,  behalt 
eine  egale  Oherllnche.  wird  ulrlit  glatt  und  i-t   -  <  r  ;i  1 1  s <■  Ii  I  ||  v « ■  1-  als  irgend  eine  andere  Pllnsterart.    Es  steht  ausser 
'lein  Zweifel,  iUi*s  «ich  dasselbe  auf  die  Hauer  der  Jahn-  am  b  in  Deutachland  bewähren  nnd  allgemeine  Anerkennung  linden  wird. 
II ol/.plInwteP  n a« h  Hy M<C III  Kerr  Ut  gleichfalls  -ehr  geeignet  für  Stallungen.  Höfe  und  Fabrikräume 

Verlegtes  Quantum  über  2  700  000  t|  III . 
Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Concossionur  für  Deutschland 

Heinrich  LÖnholdt,  Frankfurt  a.  Alain,  Neue  Zeil  55. 

TMtfjaj  Vtrlrtttr  uvrJtn  jimht. 
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Baukosten  dieses  Localbahn  -  rnternehroens  wurden  inclusive 
eines  Effect  ivltetrages  vou  fl.  119,000  für  den  Fahrpark  Und 
von  tl.  10,000  für  den  Reservefoud  mit  tl.  882.000  veran- 
schlagt. Nach  der  Ali.  Concessions-rrkunde  finden  alle  wesent- 
lichen Bestimmungen  der  Ah.  Concessions-l'rknnde  vom  10.  Oc- 
tober  1885  für  die  Stammlinie  Wels  (Haiding) — Aschbach  anch 
bezüglich  der  neuen  Linie  Anwendung,  nnd  wurden  insbeson- 
dere die  für  Localbahnen  ircsctzlich  zhlÄssigen  Steuer-  nnd 
Gebührenbefreiungen  in  der  gleichen  Dauer  wie  Air  die  alte 
Stammlinie,  d.  i.  bis  zum  10.  October  1915,  gewühlt  und  anch 
die  (.Ymcessionsdauer  der  neuen  Localbahn  jener  des  Stamm- 
nnternehmens  big  10.  October  15)75  gleichgestellt,  —  Bezüglich 
des  Betriebet  anf  der  intendirten  Linie  ist  Seitens  der  Local- 
hahn-lieseflschaft  die  Vereinbarung  einen  Betriebsvertrageg  mit 
der  k.  k.  Gem-ral-Direetiou  der  üsterr.  Staatsbahnen  in  Aus- 


Schweif. 

Drahtseilbahn  K ömerhot'- Dolder  am  Zürichberg. 
Die  Bundesversammlung  hat  am  22.  Januar  die  Conccssion 
Tür  eine  Drahtseilbahn  vom  Kotiierhof  in  Hüttingen  bis  zum 
Dolder  am  Zilrichberg  anheilt.  Die  Bahn  »oll  den  Zweck 
haben,  den  Verkehr  zwischen  den  unteren  Lagen  der  Gemeinde 
Hottingen  mit  den  höheren  Terrassen  des  Zürich-,  bezw.  Adlis- 
herges  zu  vermitteln  nud  letztere  leicht  zugänglich  zu  machen. 
Die  Lange  der  Bahn  betrügt  (150  m,  die  Spurweite  1  in,  die 
Höhendifferenz  79  m,  die  Maximalsteignng  15°..  Die  Anlage 
ist  im  Project  einspurig  vorgesehen  mit  Answeichnng  in  der 
Mitte.    Kostenvoranschiag  total  270000  Frcs. 


Holland. 

—  Strassenbahneu  in  Holland, 
strassenbahnnetz  hat  sich  nach  der 


Das  Holländische 


in  deu  letzten  .Tahren  ausserordentlich  rasch  entwickelt.  Ks 
bestanden  zu  Antaug  des  Jahres  1890  in  Holland  47  Strassen- 
bahngegellschatten,  welche  875  km  Strassenbahnen  im  Betriebe 
hatten.  Die  Ii.  i  weitem  grösste  Zahl  derselben  wild  mit  Dampf 
betrieben,  es  folgen  in  zweiter  Linie  die  Bahnen  mit  Pferde- 
betrieb; einige  wenige  Gesellschaften  haben  Dampf-  und 
Pferdekraft  combinirt. 

Wahrend  im  städtischen  Verkehr  die  Bahnen  mit  Plerde- 
betrieb  fast  stets  znr  Verwendung  kommen,  zieht  der  Vorort- 
und  Landverkehr  die  Dampfstrassculinhiieii  in  seine  Dienste. 
Ab  und  zu  kommt  es  wohl  auch  vor.  dass  Locomutivhahnen 
in  stadtische  Strassen  eingeführt  werden;  es  sind  dann  aber 
sltmmtliclie  bewegenden  Theile  der  Motoren  ummantelt;  auch 
sind  diese  mit  rauchlosen  Feuerungenversehen.  Wenn  enge 
Strassen  von  Damptzügeu  passirt  werden,  geht,  hautig  ein 
Manu  mit  einer  Glocke  voraus,  da  öfter»  zwischen  der  Loco- 
niütive  nnd  den  Hausern  nnr  eiu  Zwischenraum  von  wenigen 
Deeimetern  verbleibt.  Die  Bedienung  der  Locomotive  crfulgt 
dnreh  einen  Mann,  der  gleichzeitig  Führer  und  Heizer  ist. 

Die  zur  Verwendung  kommende  Spar  liegt  zwischen  0,7S 
und  l.^jj  in.    Die  Schienen  ruhen  meist  auf 


(testen-,  Eisenbahnzcitg  • 


oder 

eisernen  ynerschwellen;  Langschwellen  haben  nur  selten  Ver- 
wendung gefuuden.  Zweigleisige  Bahnen  kommen  nur  ver- 
einzelt vor;  es  betragt  deren  Gesamintläuge  nur  55  km.  Eigent- 
liche Stationsgebäude  werden  nicht  errichtet,  es  Huden  sich 
nur  BeamtenwohnhUnser,  Locomotiv-  nud  Wageiiscbuppen. 

Au  Betriebsmaterial  waren  anlangs  1890  auf  sJImmtlicheii 
Linien  vorhanden:  213  Locomotiven ,  1023  Pferde.  802  Per- 
sonen- und  4(i7  Güterwagen.  Es  vertheilt  sich  dies  auf 
13  Gesellschaften,  welche  nur  Pferdebetrieb,  auf  29  liesell- 
schaften,  welche  mir  Dampfbetrieb  haben  und  anf  5  (Jesell- 
»ehaftell,  welche  Dampf-  lind  Plerdebelricb  coinbinircn. 


AsphaltgeMcliüft 

von 

MMWm  ^&Kah^«,*c2,n-Deutz-1 

Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

i,  Trnrtnirs.  Eisenbahn  Perrons,  Kellereien,  Pferdeställen. 

In  Frankfurt  a  M.,  Wiesbaden.  Mainz,  Elberfeld  cte.  ausgeführt  ca.  70  0110  <|in. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mitLeinwandeinlage, 
Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Ucbernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Beste  Zeugnis.«*  »reiten  znr  Verfügung. 


;a  .»::   %   .v,   ;v.   m   r-a        :x   ra   kl         sa   :a  tix 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited) 


Xastix-Biode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Maslix-Brode. 


tv. 


S.  h«U-M»rk.. . 


Inhaber   der   Asphalt  -  Bergwerke   zu  Val   «lc»  Travel»*. 

Canton  Neuchatel.  Schweiz. 


auf  Val  de  Trarerw-AMphalt,  «ondros..  war**. 


Adresse  zu  rieht«». 

Auf  unsere  *Mhmi|iI  l-.pliolr  I     I  n  (wovon  Berlin  bereits  ca.  300000  qui,  resp.  3« 

machen  wir  besonders  aufmerk»am,  wie  anch  auf  unsere  Val  de  Tra\ers-«auMi-An|>hHl(-Arbruen. 

l'io  sechseckiire  Farn  unserer  Val  de  Travers  •  Mastix  •  Brode  «ird  nachgeahmt 
Schutzmarke  nnd  die  Worte  Val  de  Travers  anf  jedem  Mastix-Brod  gennn  zu  beachten. 


<eie  bitten  wir,  an  chi^e 


«) 


Telegramm- Adresse: 

Neuchatelasphalt.  Berlin. 


•lohn  W.  I. out  Ii. 

Din-ctnr. 


■- . » 
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Die  für  die  Strasscnbahnen  angelassene  gross 
digkeit  beträgt  ungefähr  20  km  für  die  Stund*;  sie  wird  indes» 
selten  erreicht. 


Entscheidungen. 

Eigenschaft  eine»  Wey«»  als  öffentlicher  oder 
privater?  Das  Moment  der  Widmung,  der  Bestimmung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  durch  die  Keehtsbetheiligten.  Ans 
den  Entscheidung »gründen:  .Der  fragliche  Weg  ist  kein 
öffentlicher.  Thatsächlich  steht  derselbe  im  Privateigentum 
der  Klllgerin  nnd  da  die  Vcrmuthnug  für  die  rubeschriknktheit 
und  Freiheit  des  Eigenthunis  spricht  i%  181,  I.  7;  §  2H,  1,  8; 
§  14,  I.  G.  A.  L.  R.),  so  Hegt  der  Wegepolizeibehörde,  wenn 
sie,  Anordnungen  auf  Grand  de»  §  56  des  Zustiindigkeitsgesetzes 
vom  1.  August  1883  trifft,  im  Hestreitmigsfalle  dpr  Beweis 
dafür  ob,  das»  der  Weg  für  den  allgemeinen  liebrauch  bestimmt 
sei  nnd  demselben  kraft  l'rivatrechts  nicht  entzogen  werden 
könne.  Diesen  He  wein  ist  das  Dislrictsumt  jedoch  schuldig 
geblieben  und  hat  sich  lediglich  darauf  gestützt,  das»  der  Weg 
bisher  ungestört  benutzt  sei  und  die  kürzeste  Verbindung 
zwischen  den  Ortscharten  D.  nnd  R.  bilde.  Die»  genügt  aber 
nicht.  Wenn  das  Rigenthum  eines  Privatweges  nicht  verhindert, 
dass  dieser  auch  von  Anderen  benutzt  wird,  so  liegt  darin 
noch  keine  stillschweigende  Widiuuug  für  den  öffentlichen 
Verkehr  und  durch  die  zeitweise  Freigabe  eines  Privatwege« 
verliert  der  Eigentümer  nicht  ohne  weiteres  die  Hefngniss. 
den  öffentlichen  Verkehr  wieder  anszuschliessen.  Das»  aher 
der  streitige  Wey  diu  kürzeste  Verbindung  mich  R.  ist.  kann 
allein  die  Oeffentlichkeit  des  Weges  nicht  nachweisen,  wetin 
nicht  noch  andere  Momente  hinzukommen.  Diese  fehlen  aber 
Ii,  vielmehr  spricht  mancherlei  entschieden  dagegen, 
der  streitige  Weg  zum  öffentlichen  Commnnicationsmittel 
Stimmt  war.  Dazu  gehört,  dass  ein  anderer  Weg  als  Com- 
municationsweg  nach  R.  ausdrücklich  angewiesen  war,  was 
doch  nicht  erklärlich  wäre,  wenn  der  streitige  inoch  dazu 
kürzere;  Weg  schon  damals  als  öffentlicher  Cummunlcations- 


eschwin-  weg  bestanden  hJitte.  Ausserdem  hatten  44  Sep&rations- 
interessenten  als  Grund  für  ihre  Weigerung,  den  Kegress  zu 
vollziehen,  Folgendes  angegeben:  „Weil  im  $  14  nnd  dein 
diesmaligen  Zusätze  gesagt  ist,  dass  sie  sHmnitliche  Wege  im 
ganzen  Territorium  unterhalten  sollten,  wozu  sie  sich  nicht 
verstehen  könnten,  weil  hier  keine  grosse  Posten-  oder  Land- 
strassen.  sondern  un-isten»  Privat-  oder  Feldwege  ausser  den 
beiden  Commuuicutioriswegeu  nach  K.  und  R.  vorhanden 
wären."  Hieraus  muss  geschlossen  werden,  dass  ausser  den 
beiden  genannten,  von  den  streitigen  verschiedenen  Wegen 
ein  anderer  als  öffentlicher  Comtnunicatiousweg  nach  R.  in 
dein  gesaniuitcn  Territorium  I>.  nicht  vorhanden  gewesen. 
War  aber  der  Streitweg  kein  öffentlicher,  ein  Privatweg  aber 
vielleicht  noch  nicht  vorhaiideu,  so  fehlt  weiter  jeder  aus- 
reichende Anhalt,  dass  der  Streit  weg  demnächst  spater  lür 
den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt  worden  wilre.  Im  Gegen- 
theil  kommt  in  Herrscht,  dass  Klägerin  durch  ungehinderte 
Legung  von  Drainröhren  in  denselben  ihn  offen  als  einen  ihrer 
alleinigen  Verfügung  unterstehenden  Privat  weg  behandelt  hat. 
Somit  ist  der  von  der  Anordnung  der  Wegepolizeibehörde  be- 
troffene Weg  kein  öffentlicher."  (Erk.  des  IV.  Senats  des  Ober- 
Verwaltnngsgerichts  vom  27.  October  l«ttl  i.  v.  ü. 

Eine  pommersche  Gemeinde,  in  welcher  nach  dem 
pommerscheu  Wegereglement  die  Wegebaiüast  auf  den  Grtuid- 
stücken  nnsiisslger  Gemeindemitglieder  ruht,  beschwerte  sich 
über  ihre  Heranziehung  znr  Versicherung  der  Wegebauarbeiter 
bei  der  Versicherungsanstalt  der  Tietban-Rernfagenossenschaft. 
Das  Reichs- Versich ernngsamt  hat  der  Beschwerde  stattgegeben 
nnd  dabei  den  Grundsatz  aufgestellt,  dass  die  Versicherung 
der  Wegebauarbeiter  in  Landgemeinden,  iu  welchen  die  Wege- 
hanlasten  rechtlich  nicht  der  Gemeinde  obliegen,  sondern  auf 
dem  Grundbesitz  ruhen,  sofern  die  wegebjinpHichtigen  tiemeinde- 
glieder  zugleich  Mitglieder  der  landwirtschaftlichen  Bernfs- 
geiiossenschaft  sind,  durch  die  landwirtschaftlichen  Berufs- 
genosHensc haften  zu  erfolgen  hat.  In  solchen  Gemeinden  haben 
die  wegebaupriiehtigen  (»rnndbesitzer  nicht  als  Arbeiter  der 
Gemeinde,  sondern  als  Unternehmer,  nnd  die  Wegebauarbeiter 
als  Bestandteil  ihres  landwirtschaftlichen  Betriebes  zu  gelten. 


■**  ww»-i«:i^;»"!«r 


er  mit 

D.-K.-P.  Xr.  58087  des  Herrn  Chr.  Claussen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academiei  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

I  London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Ciasse. 
§    Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

B  Licenz-Inhaber  tili  West-,  Mittel-  und  Küddeutschlatid:  V 

Ch.  L.  Heister,  Technisches  Geschäft  für  Sti  •assen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  M.  e 


Nachdem  wir  vertragsmiissig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  l'atent- Achsen  für  Glefsbahnen 
übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung;. 

I)ie  vorzüglichen  Resultate,  welche  hei  der  Deutschen  Strassen- 
bahn-Gesel/scha/Tt  in  Dresden  in  Hezttg  auf  S-honnng  des 
vollendeten  Materials  und  der  Itetriehspfeide  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Uesellschaft  bewogen,  ihre  sämintlicheii  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen .  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  RahngeseHschafteii  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage.  Radsätze  mit  Patentachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern 

Sächsische  Gussstahltuhrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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Die  Eintragungen  iu  den  Arbeitsbüchern  gewerb- 
licher Arbeiter  dürfen  nach  §  111,  Absatz  2  der  Keieh»-Oe- 
werhe  -  Ordnung  nicht  mit  einem  Merkmal  versehen  sein, 
welche»  den  Iuhaber  den  Arbeitsbuches  günstig  oder  nach- 
tucllig  zu  kennzeichnen  bezweckt,  und  die  Zuwiderhandlung 
gegen  dieses  Verbot  ist  aus  §  14(5  Ziffer  3  der  Gewerbe- 
ordnung zu  bestrafen,  lu  Bezug  auf  diese  Bestimmung  hat 
das  Reichsgericht,  TV.  Strafsenat,  durch  Urtheil  vom  6.  No- 
vember 1891  ausgesprochen,  dass  als  solche  .Merkmale*  nur 
Kennzeichen  zu  verstehen  sind,  deren  Bedeutung  Uneingeweihten 
nicht  ohne  weiteres  erkennbar  ist.  Allgemein  verstilndliche 
Vermerke  dagegen  im  Arbeitsbuche,  welche  die  Kennzeichnung 
des  Inhabers  des  Arbeitsbuches  bezwecken,  fallen  unter  die 
Vcrbotsbegtimmuug  des  §  111,  Absatz  3  der  Gewerbe-Ordnung, 
deren  Uebertretung  gemäss  der  wesentlich  milderen  Straf- 
hestimmung  des  §  150  Ziffer  2  der  Gewerbe  -  Ordnung  zu 
ahnden  ist. 

Wegebaupflicht.  Das  Kgl.  Sächsische  Ministerium  hat 
unter'iu  20.  Marz  18ül  eine  wichtige  Entscheidung  über  die 
Wegebaupflicht  getroffen,  soweit  die  Wandlung  eines  Privat- 
weges in  einen  öffentlichen  Weg  in  Betracht  kommt. 
Der  Entscheidung  lug  folgender  Thatbestand  zu  Grunde: 
Die  Rittergutsherrschalt  zu  G.  hatte  »ich  um  die  Befugnis« 
zur  Mitbenutzung  des  von  der  Stadt  Z.  nach  dei 
Kittergute  führenden  Dammweges  zu  verschaffen 
unter  Vermittlung  der  vormaligen  Kreisdirection  B.  geschlossenen 
Kecess  vom  11.  October  1844  der  Stadtgemeinde  Z.  gegen- 
über, „für  sich  und  alle  Nachbesitzer"  des  Kittergutes  G. 
verpflichtet,  die  Instandsetzung  dieses  Weges  und  dessen 
künftige  Unterhaltung  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  auf  seine 
alleinige  Kosten  ohue  alles  Zuthnn  der  Stadteommnne  zn  be- 
sorgen.   Es  ist  unbestritten,  dass  dieser  Weg  zu  jener  Zeit 


und  im  Anfange  auch  noch  nach  dem  Abschlüsse  lediglich  die 
Eigenschaft  eines  Privatweges  gehabt  hat.  Im  Laufe  der 
Jahre  und  anscheinend  nach  und  nach,  jedenfalls  aber  zn 
einem  gegenwärtig  nicht  mehr  festzustellenden  Zeitpunkte,  hat 
der  Weg  den  Chnracter  eines  öffentlichen,  den  Verkehr  nach 
den  über  G.  hinaus  gelegeneu  Ortschaften  vermittelnden 
Fahrweges  angenommen.  Als  solcher  ist  er  auch  durch  den 
in  dieser  Hinsicht  unangefochten  gebliebenen  Beschlnss  der 
Amtshauptmaunschaft  zu  Z.  vom  2.  October  188')  anerkannt 
worden.  Da  der  Dammweg  grüsstentheils  im  Kezirke  der 
Stadtgeuieinde  Z.  belegen  ist,  au  füllt  der  letzteren  gegen- 
wärtig insoweit  die  gesetzliche  Unterhaltungspflicht  auf 
Grund  des  §  2  des  Wegebangesetzes  vom  12.  .lannar  1870  zu. 
In  Folge  dessen  hat  die  genannte*  Stadtgemeinde  mittelst 
Klage  gegen  die  Rittergutsherrsehaft  Ablösung  der  der  letz- 
teren angeblich  auch  heute  noch  obliegenden  Verpflichtung 
zur  l'nterhaltuug  der  durch  den  Stadtbezirk  fahrenden  Wege- 
stvecke  auf  Grund  der  5  und  7  des  Gesetzes  beantragt. 
In  der  erstlichen  Instanz  der  Kreisamtmannschaft  ist  dem 
Klaireantrace  entsprochen  worden  Durch  diese  Enlscheidunsr 
fühlt  sich  Beklagte  mit  Recht  beschwert.  Der  Hecess  vom 
Jahre  1844  hat  zum  Gegenstaude  nur  die  Unterhaltung  eines 
Privat weges.  Dieser  Gegenstand  kann  aber  ohne  ausdrück- 
liche Zustimmung  beider  Vertragsschliessenden  nicht  gelindert 
werden.  Zur  Unterhaltung  eines  öffentlichen  Weges  hat 
sich  Beklagte  in  dem  Reeesse  weder  verpflichten  wollen,  noch 
verpflichtet:  mit  der  Erhebung  des  Dammweges  zu  einem 
öffentlichen  würde  daher  der  Gegenstand  der  Unterhaltung«- 
Verpflichtung  eine  wesentliche  Veränderung  erfahren  haben, 
und  zwar  einmal  mit  Rücksicht  auf  die  «nancielle  Tragweite 
der  Verbindlichkeit  und  dann  auch  insotem,  als  der  Beweg- 
grund für  die  im  Kecess  übernommene  V  erpflichtung,  nämlich 


PlEf  OMHIÄ 


Adieu  -Gesell  schuft  für  Btrgltaii  und  Hidtenietrieh 

Laar  bei  Ruhrorf 

fertigt  als  Speeialität  RUteiiMcItieiu'H  für  StraMHeubttli 

in  mehr  ah  SO  verschiedenen  Projilen,  in  Höhen  von  &X—203 
und  20—:,li  kg  pro  m  schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  ein/heilig,  daher  schnell  und  hillig  zu  rerlegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  eon  Ifetrieh. 

Das  System  l'hoeni.r  lud  die  grosste  Verbreitung  ron  allen  Systemen. 


I 


Strassen-Sch  neepf  1  üge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

eiserne,  liefert  sls  Specialttät  J.  Xebrich,  Cötn  tt.  Ith. 


I 


Pissoire  u.  Aborte 
aus  Wellblech 


liefert 

Willi.  Tillnianns,  Remscheid 


Pediolith-Asphalt-Gesellschaft  Kerting  &  Co. 

  Berlin.  ~ — 

Fabrik:  Stralau  No  16. 

IlerstelluiK)  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stanipfasphalt. 

Vorzüglich  betc/ihrt.  Patent irt  in  S  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.      Isolir-Matwial.      Wasserdichter  Fussbodenbclaa, 

Miixxige  Preise. 
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die  Eracliliesirnng  eine*  der  Öffentlichkeit  vorenthaltenen 
Drivatwepca,  für  die  Heklagte  mit  Eintritt  der  Öffentlichkeit 
den  Weges  von  selbst  in  Wegfall  kam.  Der  Recess  vom 
.lahre  1844,  welcher  sich  sowohl  in  der  Furtn.  als  in  der 
Sache  lediglich  auf  dem  tiebiete  de»  Privntweges  bewegt, 
kann  somit  nicht  als  (Irundlage  tut  einen  nach  Maasagahe  des 
^  7  Alm,  1  de»  Wegebnugeaetze*  zu  beuitheilenden  Abll'wunga- 
antrag  dienen,  (ilaubt  Klägerin  anf  ttrnnd  des  Heceswn  An- 
sprüche erheben  r.n  können,  ao  bleibt  ihr  ftbi-rlaiMM-n,  dieselben 
im  Wege  des  ordentlichen  l'roeew«  geltend  zu  machen. 

v.  0. 


Vermischtes. 

Der  neue  Strassen-  und  ItrUckeahau-Ktat  der  Stadt  Berlin 
«chlieast  in  Einnahme  ab  mit  4  *>ö3  7U5  M.  und  in  Aufgabe  mit 
12  i'M  M.,  der  erforderliche  Ziuchuss  betrügt  somit  7  472  BH6  M. 
In  Einnahme  gestellt  sind  an  jährlicher  Rente  für  die  Vcrpfli«  htung 
seitens  iler  Stadl,  da»  Kahnterrain  in  den  Strassen,  in  welchen 
Plerdebahnlinirn  hergestellt  sind,  mit  be*«ereui  Material  und  neuer 
l'nti  rbettung  neu,  bexw.  nrnziinnastern,  von  der  «rossen  Berliner 
Pferdehahn  231  076  M.,  von  der  Neuen  Be  rliner  Pferdebahn  4G46tl  M., 
von  der  Bcriin-Chnriuttenburger  PferdeeisenbahngeselUchaft  25  557  M. 
Erstattung  der  Anwahnor  für  die  lbgulirung  und  Pflasterung  neuer 
Strafen  396  000  M  am*  der  Anleihe  zur  Herstellung  besserer 
Brücken  »erden  entnommen  zur  I>cckung  der  Kosten  für  die  Sprcc- 
rcgulirung  und  die  damit  im  Zusammenhange  stehenden  Bauten 
2  275  000  M.,  der  Beitrag  des  Fiscus  zum  riubau  der  Fenn»tra»s«n- 
briieke  41  750  M.  u.  s.  w.  In  Ausgabe  sind  gestellt  für  technische 
Hilfsarbeiter  tür  die  laufenden  Arbelten,  Aufstellung  von  Projecten 
u.  s.  w.  58000  Mark,  fltr  Erwerbung  von  Terrain  zu  Strassen- 
anlagen  und  Plätzen .  einschliesslich  der  Kosten  für  die  erforder- 
lichen Enteignungen  tur  Herstellung  von  Einfriedigungen  und 
Uürgerstc igen  der  etwaigen  RestgrundstrUcke.  zu  Entseliädi- 
gnngen  bei  Strassenregnlirungen,  für  verweigerte  Bauerlaubniss 
u.  s.  w.  3000000  Mark;  " 


bezw.  L'mpnasteningen  mit  Asphalt  »der  ähnlichem  Material  ein- 
schliesslich Arbeitslohn  und  Material  1 -WO  000  Mk ,  für  kleinere 
Pflasterungen  und  Verbesserungen  de»  vorhandenen  Pflasters,  für 
Wiederherstellung  des  Pflasters  u.  s.  w.,  in  Folge  von  der  Park- 
dciiutation  bewirkten  Baumannflanznngen,  zur  Uänmung  des  Spree- 
bettes  vor  den  in  die  Spree  mündenden  alten  (  analen  und  Hohr- 
leitungen  »150000  Mk„  zur  Anschaffung  von  Pflasternngsmateria] 
lOltiuOOMk.,  I'nterhaltung  der  Chausseen  320 ODO  Mk..  für  Unter- 
haltung der  Brücken,  sowie  der  von  der  Stadtgemeinde  xii  unter- 
haltenden Bollwerke,  lYerschälungen  und  Wassertreppen  801100  Mk., 


zur  Vermehrung  der  iiffentlichen  Strassenbrunncn  lOOOOO  Mk.,  für 
laufende  Unterhaltung  derselben  40(100  Mk:,  zur  Aufstellung  von 
Bedürfnis-sanstalten  tOr  Manner  25001»  Mk..  Beitrug  zu  den  hosten 
der  Verlängerung  der  Kaiser  Wilhelmstrasse  200  000  Mk..  Begu- 
lirung  n  tu  1  Pflasterung  der  Bcu «seist rassc  258  600  Mk.  IL  s.  w. 

lue  gesammte  Bruttoeinnahme  der  tircwwii  Berliner  Pferde* 
elseabahagesellsrhaft  für  1801  III  der  Beförderung  von  Personen. 
Postsendungen  u,  s,  w.  betrugen  nach  Abzug  der  abgabefreien  Linie 
Herniannplatz— Knesebeckstrusse.  sowie  10*  „  der  Uesaramteinnahme 
der  Linie  DonboffsplaU— Mariendorf  M2HRtM2,w  M.  Hie  davon  »n 
die  Stndtgemeinde  zu  entrichtende  Ahgabe  ist  7*,°„  oder 
110816H,M  M.,  wovon  bereits  am  1.  Juli  v.  J.  5232«8,„  M.  an 
die  StadlhiuiptkaKrtr  gezahlt  worden  sind.  Die  Direetiun  der  Ge- 
sellschaft hat  jetzt  der  Stadtgemeinde  auch  den  Restbetrag  mit 
n84S".»9.59  M.  zur  Verfügung  gestellt. 

Aus  Amerika  kommt  die  interessante  Nachricht,  dass  in  AI- 
bany,  Staat  New- York,  eine  liesclUchaft  mit  Dollar  1',  Millionen 
Kapital  gegründet  wnrde.  Dieselbe  führt  den  Namen:  „Mekarski 
Auierican  < 'umpressed  Air  Motor  Company'"  und  bat  den  Zweck 
de*  Baues  von  Strassenlmlinrn  mit  Dmeklaftbetrleb,  sowie  des 
Baues  v..n  l.uftinotoren  nnd  der  Strassenbahnwagen  Die  Werk- 
stätten der  Kcsellschafi  wenlen  in  North  Tarrytown,  New -York, 
eingerichtet.  Der  Verwaltungsrath  besteht  ans  t\  Nichols  in  L'iin- 
kirc.  (i.  A.  Whipple  in  We«tfield,  Massachusetts,  l".  P.  I.anrenaon 
und  E.  Abel  in  Baltimore,  A.  Kandall.  F.  Lewis  und  C,  Johnson 
in  New-York.  Es  i»t  ausserordentlich  liemerkcnswcrth,  das»  gerade 
die  Amerikaner  jetzt  von  dem  elretrUchen  Stras*cnb»hnbetrieb  ab- 
gehen und  die  Dem  kluft  als  motorisrhe  Kraft  für  die  Strassen- 
babnen  zu  benutzen  beginnen,  nachdem  sich  für  diesen  Zweck  die 
Electricitiit  anscheinend  so  gut  eingeführt  hatte. 

Da  jetzt  ausserdem  die  Crosse  Pariser  Omnibus-Gesell- 
schaft Heim  J.  Mekarski,  dem  L'onstnn  teur  der  Strassenbahnen  in 
Nantes.  Vinrennea,  Bern,  Toulon,  Toledo  (Amerika)  mit  der  Ein- 
richtung des  Drnckluftbetricbes  für  ihre  grossen  Linien  Paris 
ll.ouvrc'- Versailles.  St.  Cbrnd,  Serres,  beauftragten,  so  verdient  da« 
System  Mekarski  doch  auch  in  Deutschland  einige  Beachtung 
und  vor  allen  Dingen  unsere  in  Deutschland  bereits  existirenden 
Druckluftgesellschaften  in  Berlin  und  Augsburg  dürften  der  Auf- 
nahme dieses,  in  ihre  SpecialiliH  gehörenden  Industriezweiges  wohl 
näher  ins  Auge  fassen,  Vielleicht,  dass  sich  besonders  die  Inter- 
nationale Gesellschaft  in  Berlin  hierdurch  zu  neuer  Tbatigkeil 
erhebt. 

Klertrlsehe  Wagen  zum  Befahren  -ircnühiillcher-  Strassen 

So  V-deutcnde  Ausdehnung  das  electrisihe  Sira«scn»iahnen -System 
in  den  europäischen  und  noch  mehr  in  ih  n  amerikanischen  Städten 
erfahren  hat,  ist  es  doch  trotz  nnahli.siger  Bemühungen  der  ver- 
schiedensten Elektrotechniker  bis  jetzt  noch  nicht  gelungen,  einen 
Wagen  tür  elci  frischen  Betrieb  zu  constrniren,  „mit  clem  mau  ge- 
wöhnliche .Strafen"   also  ohne  Schienenstrang!  befahren  könnte. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  C'e- 

BERLIN  (Martinikenfede)  Kaiserin  Augusta-Allee  28  29 

ZnelKKearhUn  in  i  i  n-/  1 1.     \  eamtu  ,  .    1 1  ■<  b  Mt*ttHWM  4. 

Herstellung:  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin.  Leipzig.  Dresden,  München.  Hannover,  Münster  und  Lübeck  ruf.  300 WH)  qui.  verlegt. 
Fabrik  von  Uphnlt-Daehpappe,  Hnlzremrnt  und  Isolirplutten.  Darheinderkungen  In  Hulzcement,  Pappe,  ! 

rehernahme  v«n  A«phaltirnngcn  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen.  Hofe.  Durchfahrten  etc. 
Ausführung  ton  Arbeiten  in  Stumpf-Beton. 
  Eigene  AsphaltKruben  in  Vorwohle.  — ^— ^— ^— 


etc. 


Steinbrecher 

neuester  Construetion, 
in  Unsseisen  oder  Wusxstnhl  aus- 
geführt, mit  nnd  ohne  Siehwerke  znr 
Herstellung  von 

Strassenschotter, 

Leistung  von  20  bis  100 
Cuhikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  Irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder  stabil. 

sowie  samuitliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  .Sptrialitllt 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge 


:ntf 
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Jedenfalls  aher  hat  keiner  der  Canstnictionsversuehe  ein  oommeri-iell 
auszubeutendes  Kesultat  erireben.  Nach  einem  Beritlit  des  Patent- 
und  technischen  Biircati«  nil  Kickard  Lttders  in  Garlitz  i«t  es  (eut 
endUch  zwei  Italienern  beinahe  «n  gleicher  Zeit,  aber  auf  ver- 
schiedene Weise  geglückt.  Auftfahe  zu  litsen.  Das  ernte  Kahr- 
zeui?  mit  3  Kadern  beruht  auf  dem  Antrieb  dun  b  Accnuiulatoren. 
hat  ein  reine«  t  iewiebt  von  2V,  Cur.,  ist  ü  Fuss  lang,  3  Fuss  breit 
und  kann  2  Pasaagiere  befördern  Die  10  Zellen  de«  Ao  niniüator«. 
dir  in  einein  Ebenholzgehäusc  untergebracht  sind,  liefern  |>er  kg 
Flatte  25  Ampere  Stunden.  Die  Ladung  ist  bei  einer  Leistung  tob 
12  Ampere  für  10  Stunden  gelingend.  Der  Motor  verbraucht  <)42 
Watt  und  macht  angeblich  3000  Umdrehungen  per  Minute.  Filr 
den  zweiten  Wagen-Typus,  der  mit  einer  Primär-Üatterie  in  Be- 
wegung gesetzt  wird,  hat  der  Constnirtenr  ein  ganz  hes-mdere« 
System  einer  solchen  Primar-Battcric  ersonnen,  welches  bei  höchster 
Einfachheit  da*  Froblein  der  eleitrisclien  Furtbewegung  auf  ge- 
wöhnlichen Siraasen  pruclisch  li'ut.  Nahen'  Einzelheiten  Uber  die«.' 
Batterie  sind  bis  jetzt  noch  nicht  veröffentlicht,  doch  wird  ver- 
sichert, da-w  die  todte  Last  auf  ein  Minimum  reducirt  ist  und  das« 
der  Wagen  3  Personen  aufnehmen  kann. 

Neue  Kabelhahn  In  London.  Answer  der  «ehon  seit  Jahren 
im  Ketricb  betindlicben  Kabelbahn  in  Highgate  Hill  wird,  wie  das 
„t'eniralblatt  der  Banverwalt."  uiitthcilt,  London  bald  noch  eine 
zweite  Kaoelbahn  haben.  Die  Londoner  Tranibahn- Gesellschaft 
wird  eine  derartige  Bahn  im  sfldlichen  Theil  von  London  von 
Streatbam  Hill  nach  Umtun  nber  Kennington  erbauen,  in  einer 
Lange  von  81.',  km.  Die  Fahrgeschwindigkeit  «oll  12' ,  ktn  in  der 
Stunde  betragen.    Es  wird  beabsichtigt,  die  Wagen  vom  nördlichen 


City  gelegenen  Endstationen  weiter  zu  führen  Die  Bahn  soll  im 
Februar  nächsten  Jahre«  in  Betrieb  genommen  werden.  Damit 
wurde  ein  Theil  der  Strassenbahn.  welche  im  Zuge  der  Kabelbahn 
liegt,  in  Fortfall  kommen. 

Glockner  Bahn.  Am  10.  v.  M.  fanden  sich  in  Salzburg  die 
Interessenten  der  neu  zu  erbauenden  Bahn  auf  dem  Grossgloekner 
zusammen  und  beschlossen,  da  sich  keine  besonderen  technischen 
Schwierigkeiten  ergehen  haben,  mit  dein  Bau,  sowie  es  die  Sohnee- 
verhaltiiisse  erlauben,  zu  beginnen.  Der  Bau  des  Orossgl.tekner- 
Hötels  wird  gleichzeitig  in  Angriff  genommen,  und  soll  sich 
auch  bereits  ein  leistungsfähiger  t'nternehiuer  gefnnde 

Ne«e  Yerkehrsbaoten.  In  nächster  Zeit  steht  die  Ausführung 
grossartiger  Limiten  filr  den  Verkehr  in  Aussicht.  Zunächst  soll 
um  lierlin  eine  Gürtelbahn  gebaut  werden,  welche  in  einer  Ent- 
lerniing  von  etwa  5  km  die  sammtlichen.  in  Berlin  mundenden 
Bahnen  schneiden  nnd  die  kleinen  Stüdie  der  Kreise  Teltow  und 
Niederbarnim  verbinden  soll.  Sodann  ist  filr  Paris  ein  Eisenbahn- 
tunnel  unter  der  Seine  nach  An  des  Londoner  Themse-Tunnels  ge- 
plant. Im  weiteren  wird  der  Simplon  durchstochen  werden  zn 
einem  Tunnel  für  die  Jura -Simplon- Eisenbahn.  Der  Tunnel  wird 
20  km  lang,  also  noch  4  km  länger,  als  der  Gotthard-Tunnel.  End- 
lich soll  der  Suez-Canal,  welcher  für  den  Schiffsverkehr  nicht  mehr 
genügt,  verbreitert  werden,  sodass  mehrere  Sichiflo  nebeneinander 
in  dem  (  anal  fahren  können  Ausserdem  soll  an  dem  westlichen 
l'tcr  lies  Canals.  I>ez.  der  Seen,  eine  Eisenbahn  erbaut  werden,  um 
für  die  Personen-  und  Postbefilrderung  Ben-  hleunigung  zu  erzielen. 
Dttss  alle  diese  Bauwerke  Hunderte  von  Millionen  kosten  werden, 
ist  selbstverständlich. 


Goldene  Medaille 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  liir  Asplialtirung  nnd  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BKKLL\  S.O..  Wa»*erga»M>  BT*.  18n. 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  AsphAltniUhle. 

Herstellung  von  Falirstra&sen  mit  sicilianischem  Stampf-Asplialt.  \^pF 

In  Berlin,  Magdeburg,  löln,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt:  ^JlL-- 

rut  300000  <|in 


"^rTinTim^spM 


Grosses  Lager  von  Dachschiefer  und  Schieferplatten. 

Holzpflaster  für  Strassen.  Ourchf; 

en  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 


r  die  von  uns  nusgeführten  Arbeiten 


u.  ».  w„ 


Belv 


Deutsche  Asphalt-Aetien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  (»ruhen  gewonnenen  und  durch  Reirhsputeiit  Nr.  401120  geschützten 

ss  deutschen  Stampf -Asphalt. 


Ausgeföhrte  Arbeiten  in  Berlin,  Hamburg.  Hannover,  Leipzig.  Linden,  Magtlehurg,  Stettin  etc. 


Asphal 

Beriin-1\ 

Kigtme   Mühle  für  sieilia- 
niaehen 

Stampfasphalt. 

twerk  Fr 

/lartinikenfelde,  K. 

Gussasplialtarbeiten. 

'anz  Wig; 

aiserin  Augusta-A 

Stampfbeton 

inkow, 

llee  22. 

Cementkünststeinfabrit 

Isolirplatten-Fabrik. 
Lkich  deck  an  gen 

in  Pappe.  Hol/tciueiit, 
Schiefer. 

f.  Büfc,  Fabriken.  Promenaden, 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Cement  -  Putz.    Maschinen  -  Funda- 
mente. Feuersichere  Decken  und 
Gewölbe. 

Bürg-ersteig-platten 

in  Ucrliner  Sira*sen  dun  Ii  ge- 
wissenhafte Ausführung  hervor- 
ragend bewahrt 

Ihiriltsharllrn.  IttnUMrlar. 
1  anallull«n>roliri-.  1  lnlnll.f  h.i.hl. . 

Seit    1889    auf  Berliner 
Strassen  40  000  Dm  ver- 

1  M* 
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Rauchen  der  Locomotiven.  Es  i«t  eine  bekannt«  Thatsacbe. 
das»  die  Locouiotiven  bei  m  Heiren  im  ruhigen  St 
Menge  Rauch  entwickeln,  »I*  während  der  Fahrt.  Im 
Falle  wird  ein  stärkerer  Zug  durch  den  ausströmenden  Dampf  er- 
zeugt nnd  dadurch  mehr  Luft  in  da*  Feuer  getrieben,  der  Schorn- 
stein allein  ist  für  eine  lebhafte  Verbrennung  zu  niedrig,  l'nter 
dem  Missstand  widerwärtiger  Rauchentwicklung  während  de»  Ruhe- 
standes der  Locomotiven  hat  man  auf  allen  KalinhUfen  zu  leiden, 
insbesondere,  wenn  sie  bedeckt  sind,  »odas.«  sieh  der  Rauch  nicht 
naeli  allen  Richtungen  in'»  Freie  verbreiten  kann;  es  wird  dies  mit- 
unter geradezu  peinlieh.  Eine  Abhilfe,  minderen*  erheblich«  Ah- 
sebwüchung  des  UebeU,  möchte  in  vielen  Fällen  nieht  schwierig  sein. 
Am  nächsten  würde  wohl  liegen,  da«.«  man  die  Locomotiven  in  den 
grösseren  Bahnhöfen,  wo  sie  längere  Zeit  ruhig  stehen,  mit  einem 
nicht  flammenden  Brennstoff,  wie  Anthraeitkohlen  oder  l'oacs,  heize. 
In  der  ersten  Zeit  wurde  in  den  l.ocomotiven  nur  Coacs  gebrannt. 
Es  würde  die  Mitführmig  zweierlei  Art  Brennstoff  jedoch  nieht  nur 
umständlich  «ein,  die  genannten,  nieht  flammenden  Brennstoffe  sind 
auch  um  vieles  thetirer,  als  die  gewöhnlichen  .Steinkohlen,  sodass 
der  vermehrte  Kostenaufwand  die  Anwendung  dieses  Mittel«  aus- 
schlicsst.  Es  bleibt  noch  das  Mittel  einer  twsseren  Verbrennung 
der  Flammkohlen  durch  stärkere  Luftzuführung  in  Verbindung  mit 
Abführung  des  noch  entstehenden  Rauchs  in  größeren  Hohen  über 
dem  Erdboden:  der  Ansehluss  der  Locomotiven  an  Kamine 
I>ie  Sache  dürfte  in  der  Ausführung  nicht  so  schwierig  «ein.  als  sie 
im  ersten  Augenhliek  erscheint.  Die  Maschinen  haben  in  den  Bahn- 
höfen immer  bestimmte  Stellen,  an  denen  «ic  längere  Zeit  ruhig 
bleiben,  sei  es,  dass  sie  Wasser  aufnehmen,  sei  es,  dass  sie  vor  dem 
Zug  stehen.  Man  hätte  nun  an  jeder  solchen  .Stelle  einen  leichten 
eisernen  Trager  zu  errichten,  an  welchem  ein  lllecbrohr  von  etwa 
20  cm  Durchmesser  und  10  bis  lft  in  Hübe  (eventuell  bis  über  Dach- 
höhe) befestigt  wäre,  mit  einem  beweglichen  lilied  nuten,  dessen 
Ende  in  den  Schornstein  der  nebenstehenden  Locomothe  getührt 
würde.  Die  Wirkung  in  Bezug  auf  die  Verbrennung  würde  eine 
ganz  auffallende  »ein;  der  durch  die  hohe  wanne  Säule  in  dem 
Rohr  nm  das  2-  bis  3  taehe  vermehrte  Zug  würde  eine  entsprechend 
grössere  Menge  Luft  in  das  Feuer  führen  nnd  der  Rauch  würde 
sich  ausserordentlich  vermindert  zeigen:  jedenfalls  würde  derselbe, 
soweit  er  sieh  noch  zeigt,  durch  seine  Abführung  in  grosserer  Höhe 
in  der  nächsten  l'mgchnng  nicht  mehr  belästigen,  besonders  wenn 
er  über  einem,  die  Einsteigränme  etwa  überdeckenden  Dach  zum 
Ausströmen  kommt.  Eine  Störung  des  Geschäftsverkehrs  durch 
einige  Hohrträger  auf  dem  Bahnhof  ist  nicht  anzunehmen;  als  un- 
schön und  durum  verwerflich  wird  man  die  wohl  kaum  in  die  Augen 
fallende  Einrichtung  anch  nicht  bezeichnen  können  und  su  würde 
es  sich  nur,  schreibt  Prof.  Meidinger  in  der  „Rad.  Gewerbeztg.". 
um  die  kleine  einmalige  (icldansgabe  handeln,  die  ein  ernstliches 
Hindernis«  für  einen  Versuch  nicht  wohl  bilden  möchte. 

Ausnutzung  der  Leistungsfähigkeit  der  l-ocnmotlven  auf 
ilen  l're«8»l»rken  Staa1»babncn.  Der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  durch  einen  kürzlieh  in  Wirksamkeit  getretenen  Er- 
laus angeordnet,  das*  auf  den  Prens.»i»chen  Staat.«hahnen  bei'm 
Fahren  von  Güterzügen  ganz  allgemein  die  Leistungsfähigkeit  jeder 
Maschine  voll  ausgenutzt  werden  soll.  Die  nächste  Folge  hiervon 
ist,  dass  (iüterzüge  von  geringer  Achsenzahl  nicht  mehr  verkehren, 
sondern  dass  dort,  wo  solche  Züge  bisher  in  (•ebrauch  standen,  die- 
»elteu  zu  Zügen  mit  einer  Achsenzahl  zusammengelegt  werden, 
durch  welche  die  Leistungsfähigkeit  der  den  Zug  betordernden 
Maschine  aufgebracht  wird.  Im  Flachlande  wird  diese  Achsciizahl 
für  eine  normale  Gtlterzugslocomotive  am  12o  bis  150  angenommen. 
Für  Züge,  welche  das  Gclurge  berühren,  erleidet  dies«  Zahl  theil- 
weise  erhebliche  Veränderung*  n. 

Eine  weitere  Folge  des  erwähnten  Minisicrialerhisses  besteht 
darin,  dass  in  den  Kohlenbergwcrksbezirken  die  bisher  vielfach  noch 
an  den  Sonntagen  nnd  selbst  an  den  Montagen  abgelassenen  Kohlen- 
zöge  mit  meist  kleiner  Achsenzahl  völlig  in  Wegfall  kommen.  Es 
fehlt,  wie  angenommen  wird,  auf  den  Zechen  Sonntag«  und  Montags 

welche  dem 
Ausnutzung 


te  Thatsacbe,  der  Muschinenkräfte  entsprechen,  und  deshalb  werden  jetzt  Kohlen- 
eine grössere    züge  fast  nur  an  den  5  Wochentagen  vom  Dienstag  bis  zum 


v     um     Iiis,  i»-  %     nn  iie  i      -  '  '  '"'IV     "»      "  v^iuii  n 

ilt,  wie  angenommen  wird,  auf  den  Zechen  Sonntags  t) 
genügender  Förderung,  um  Kohlenzüge  zu  bilden, 
m  Mini-ter  aufgestellten  Grundsätze  bezüglich  der 


Vereis  für  Eiaenbahnkunde  zn  Ho  Iii,  Die  Versammlung 
am  12.  Januar  1892  fand  unter  dem  Vorsitz  Seiner  Excellenz, 
des  Herrn  Generallieutenant  (Solz  statt.  Nach  Erledigung 
verschiedener  geschäftlicher  Angelegenheiten  des  Verein»  hielt 
Herr  Professor  G  i'i  r  i  n  g  den  angekündigten  Vortrag  Olier 
neuere  Bergbahnen.  Der  Herr  Vorfragende  gab  zflnichst  einen 
reberblick  über  die  geschichtliche  und  sodann  über  die  technische 
Entwicklung  der  verschiedenen  Systeme,  unter  welchen  reine  Zahn- 
radbahnen, Adhasions-  nnd  Zahnradhahnen  (gemischtes  System)  und 
Seilbahnen  sieh  unterscheiden  lassen.  Auch  bei  den  Seilbahnen 
findet  die  Zahnstange  und  zwar  als  Sichernngsniittcl.  d.  i.  für  Brems- 
zwecke,  Verwendung.  Der  Gedanke,  statt  der  glatten  Schienen  ge- 
zahnte Schienen  zu  verwenden,  ist  schon  181  i  von  Blenkinsop 
gefasst  und  verwert  her.  Er  haute  für  die  Industrie-  und  Berg- 
werksgleise seine  lron  horses,  Zahnradloconn.tive,  indem  er  die 
Loeomotivtriebräder  mit  Verzahnung  versah.  Der  Versuch  Blen- 
kinsop'« ist  wohl  berechtigt  bei  der  damaligen  Beschaffenheit  der 
UleUe,  wo  die  Schienen  nur  aus  etwa  1  m  langen  «iussblöeken  be- 
standen, die  auf  Steinwürfeln  befestigt  wurden.  Diesem  i;iei*c 
konnte  kein  starker  Raddruck  zugrmnthct  werden,  deshalb  musste. 
um  die  Zugkraft  zu  erhöhen,  die  Reibung  vermehrt  werden.  AU 
dann  nach  und  nach  der  Oberbau  vervollkommnet  wurde,  als  die 
gewalzte  Schiene  auftauchte,  kam  der  Zahneingriff  in  Vergessenheit 
und  hat  lange  geschlummert.  Erst  1862  kam  Riggenbach  mit 
seinem  Patent  und  in  den  beiden  folgenden  Jahrzehnten  waren  e» 
namentlich  die  Riggcnbach'schen  l'onstructionen,  welche  bei  den 
Bergbahnen  ;z.  R.  Rigi.  Drachenfehl  n.  s.  wj  Anwendung  fanden 
Abt  erzielte  später  bei  seinem  System  der  getheilten  Stange  mit 
senkrechter  Verzahnung  einen  vollkummneren  und  sanfteren  Eingriff 
Das  System  ist  in  Deutschland  besonders  durch  die  Uarzbahn  Blan- 
kenburg-Tanne bekannt  gewotden.  Rei  besonders  steilen  Strecken, 
wie  z.  B,  bei  der  streckenweise  1  :  2  geneigten  Pilatusbahn,  tuusste 
die  senkrechte  Verzahnung  aufgegeben  und  dafür  die  wagerechte 
werden.  Der  Herr  Vortragende  gab  sodann  einen 
QÜttfMlck  der  bestehenden  Bergbahnen,  der  angewendeten  Loe«- 


Patent-Naehri  eilten. 


a'l  Ertheilte  Patente. 
Cl.  20.   No.  61209  0.  St  ahmer  in  Georg*-  Marit-nhOtte  bei 

brück :  SelbstthatigeSicberungsvorrichtung  gegen 
vorzeitiges  Lmslellen  von  Weichen;  vom  17,  Mai 
18«!  ah. 

,  ,  So.  61212  (i.  Lentx  in  Düsseldorf,  l'hlandstr.  18:  Dru.k- 
sehiene  fUr  Weichenverriegelung:  vom  26.  Juni 
1891  ab. 

,    ,     No.  61021  «.  Llndner  in  Luzern:  Selbsttätige  Welch- 
für  Zahnstangenbahnen ;  vom  23,  Juni  1891  ab. 
,    .     No.  61024,  A.  MUhle  in   Iterlin  W  :  Schmierbüchse  für 

Gruben» agen,  vom  IM.  August  1891  ah. 
,    ,     No  61046  F.  Westmejer  in  St.  Johann  a.  Saar:  Weichen- 

stcllbock;  vom  2.  Mai  1*10  ab. 
,    ,     No.  61047  Feldman»,  Köngl.  Beg-Rtustr.  in  l'öln:  Ent- 
riegelung»- Dnu  khebel  für  verschlossene  Weichen- 
Strassen  mit  Sperrschienen,  vom  12.  Mai  1891  ab 
,    .     No.  61073.  A.  Bnrknsky,  Königl.  Ober-Steuer  O.ntr.  n. 

Liem  a.  D  in  Cosel,  Uber-Sehl.:  Zugdeckungs- 
signal. Zusatz  zum  Patente  No.  572Ö9;  vom  30. 
Juni  18111  ah. 
In  Erloschene  Patente: 
No.  611013.  Dampfraiimie, 
No.  521108.  Federnder  SchienenstnhL 

No.  äö!»7J>.  Selbst thiit ige,  seitlich  zu  bedienende  Kuppelung 

für  Eisenbahnwagen. 
No.  59198.  Stromschlilssvorrichtung  für  Locomotiven. 


ll.  19, 
'  20. 
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Reh  k  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  \H  .  »orolli«  *  iiMtniMN«?  »SS. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Itampfl-etrich  neuester  t  onstrnetion. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  HafHiui.lt-  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumcn* 
Alleinige  BezuL's'iuelle.h- nur  von  uns  dargestellten  kaltflOssigen,  «iure-  n.  wetterbeständigen  Anstrichs: 

,.  A  « I  I  O  <l  «»  II".  scb«ui««rk. 
Ausführung  von  Fahrstraasen  etc  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

8taiti|»fuN|»li!il..  CtamaNphalt. 

Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  45  «Kl  um  stampf-     Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen  AVi- 
asphall  vi  rle-jt  mitzung  und  Temparatureinn'üssc. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwosens, 
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des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen., 
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Volk'wirth'clnift :   Arthur  Raermann.  Ingenieur. 
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Her/in,  20.  Februar  IS02. 

IX.  Jahrgang. 

I  n  h  h  1 1  s  v  e  r  z  e  i  «  Ii  n  i  *  s : 

Strasucnlian:  StniKenluiu  in  Hanm-ver  (3  Alddld.l  —  Stras»enreliiliroii|f:  PferdMluugtahaiier  in  <iU-uf>w  (3  Abbild .}.  —  Städtische 
Anlagen:  l.eitum?<Knntfe  in  Stadien  il  Abbild,  i  •  Brückenbau:  l>ie  viert«-  Klbhrikke  in  Dresden  (I  l'liin).  -  Stnuwenb»h«we!.en: 
Pvoji- t  der  Kilverkt-br«i>iiiiiii*»i<in  9  Abbild.;  -  Eurojwiwhe  Strassrnbnhn-Praxis  (VI. )  —  Secandttrbahnaachrichtcai  Oentenvieli,  — 
stiiii»tik  «tn<l  ßotiiebseixel  ni-sc  Tun  l.mal-  und  Straßenbahnen  im  Jbinat  Januar  IWr*.  ...  Yeriiilachtctu 


Kurze  Mittheilmigen  über  Strassenhau  in 
der  Provinz  Hannover.*) 

Vinn  Oher-Landesbauinspector  Nessenius  zu  Hannover. 
Hierzu  3  Abbildungen 

Im  Jahrgänge  1S83  dieser  Zeitschrift .  S.  581.  linden 
sit-li  einige,  auf  den  Strassenhau  i|**t-  Provinz  Hannover 
bezügliche  Mittheilnngeu.  denen  die  nachstellenden  An- 
gaben sieh  anschließen. 

1.  Die  eigentlichen  Uuterhaltungs-Kostcn. 
Was  zunächst  die  Unterhaltung  der  Chausseen  und 
Laudstrassen  lietriA'i,  so  sind  die  kilonietrischen  jähr- 
lichen Kosten  für  die  Unterhaltung  im  engsten  Sinne  — 
also  ausschliesslich  der  Umhauten,  der  Erneuerung 
grösserer  Brücken,  sowie  der  Verwaltungs-Koxten  — 

Abbild.  1. 
Jährliche  Unterhaltungskosten 
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in  Abbildung  1  dargestellt;  sie  lietragen  durchschnittlich 
filr  die  Chausseen  178  M..  für  die  Landst  lassen  288  M. 

*)  Au»  dir  Zcitmhrift  dv>  Arehitetten-  und  Ingenieur- Vereins 
/Ii  Hannover  auf  (»rund  «.'Üliirer  Erlaubm««  der  liedaction. 


Für  letztere  wnrde  im  .lahre  1877,  für  erstere  1888 
das  Rechnungsjahr  vom  1.  April  bis  31.  März  an  Stelle 
des    Kalenderjahres    eingeführt.     Das  .  Uebergangs- 
j  Rechnungsjahr  umfasstc  jedesmal  einen  Zeitraum  von 
j  :",t  Jahren  und  die  in  demselben  aufgewandten  Kosten 
entziehen  sich  deshalb  dem  Vergleiche  mit  den  Dnrch- 
I  schnittskiisten  der  übrigen  Jahre:  man  darf  auch  nicht 
I  *'j  dieser  Ziffer  als  Jahresbcdari  annehmen,  weil  in  der- 
selben die  Wintcrinonate.  in  denen  wenig  Strassen- 
I  unierlialinngs-Arbeiten  ausgeführt  weiden  können,  zwei- 
mal berücksichtigt,  sind. 

Der  sofort  in  s  Auge  fallende  Unterschied  in  den 
Unterhaltung*- Kosten  der  Chausseen  und  Uamlstrassen 
entsteht,  wie  schon  früher  bemerkt  wurde,  hauptsächlich 
dadurch,  dass  erstere  ein  höheres  Alter  haben,  während 
letztere  zum  grössten  Theile  erst  in  neuerer  Zeit  aus- 
gebaut sind.  Viele  Chausseen  befanden  sich  bei  der 
Uebergabe  vom  Staate  an  die  Provinzial- Verwaltung  am 
1.  .lannar  1876  in  wenig  befriedigendem  Zustande,  der 
sich  indessen  im  I.anfe  der  Jahre  besserte.  Daher 
erklärt  es  sich  auch,  dass  trotz  der  allgemeinen  Steige- 
rung der  Preise  die  Uiiterhaltungs-Kosteu  verhiiltniss- 
mässig  wenig  gestiegen  sind,  während  die  Lands!  rassen- 
Unterhaltungs-Kosten  erheblich  anwachsen. 

2.  Die  Kosten  für  Umbauten,  ausserordent- 
liche Unterhaltung  und  Verwaltung.  Die  Kosten 
für  Umbauten  und  Krueuerung  grösserer  Brucken,  die 
für  ausserordentliche  Unterhaltungs-Arbeiten  aus  dem 
Dispositiotislond  entnommenen  tieldmittel  uml  die  für 
Besoldung  des  Aufsichtspersonals  verwandten  Suuimen 
beliefen  sich  in  der  Zeit  von  1878  bis  1H8I»  für  die 
Chausseen  ausserdem  auf  1W,C  der  eigentlichen 
Unterhaltung»- Kosten. 

Die  Kosten  für  Uandstrasseii-Uinbauten  sind 
(vetgl.  unten >  den  Neubauten  zugerechnet;  die  Land- 
strassen-Verwaltnngs-Kosten  beziehen  sich  ausser 
der  Unterhaltung  auch  auf  den  Neubau.  Eine  Trennung  ist 
nicht  durchzuführen  und  die  Zahlenangaben  winden 
deshalb  hier  wenig  AVerl h  haben. 
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3.  Die  Landstrassen-Neubauten.  Die  Längen 
der  seit  dem  Bestehen  der  Provinzial -Verwaltung  in 
jedem  Jahre  ausgeführten  Landstrassen-Neubauten  ein- 
schliesslich der  Umbauten  sind  aus  Abbildung  2  zu 
ersehen. 

Abbild.  2. 
Landstrassen -Neubau. 
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Geringe  Abweichungen  in  den  Zahlen  gegen  höhere 
Angaben  erklären  sich  daraus,  dass  in  manchen  Füllen 
die  Grenze  zwischen  Neubau  und  Unihan  —  ebenso  wie 
auch  die  Grenze  zwischen  Umbau  und  Unterhaltung  — 
nicht  scharf  gezogen  werden  kann.  Seit  1885  ist  diese 
Trennung  verlassen:  die  bis  dabin  als  Umbauten  be- 
zeichneten Bauausführungen  werden  je  nach  ihrer  Art  ent- 
weder den  Neubauten,  oder  den  Uiitcrhaltnngs-Arbciten 
angerechnet, 

Autfallend  sind  die  grossen  Schwankungen  in  den 
Langen  der  in  den  einzelnen  Jahren  ausgeführten  Neu- 
bauten. Die^ellien  sind  theils  aus  deu  allgemeinen 
wirtschaftlichen  Verhältnissen,  theils  aus  der  Herab- 
setzung der  Provinzialbeihülfen  am  Schlüsse  des  Jahres 
1880  zu  erklären.  In  den  ersten  Jahren  nach  188Ü 
wurden  verhältnissmässig  wenige  neue  Wegezuge  in 
Angriff  genommen;  man  beschränkte  sich  meistens  auf 
die  Vollendung  der  schon  in  Bau  begriffenen  Strassen 
und  führte  Neubauten  hauptsächlich  in  denjenigen 
liegenden  aus,  wo  solches  mit  Aufwendung  verhältniss- 
mässig geringer  Mittel  zu  erreichen  war  —  also  wo  die 
Beschaffung  des  Steinmaterials  keine  Schwierigkeit 
machte.  In  der  Zeit  von  1869  bis  1889  sind  8188  km 
Landstrassen  neu  angelegt  und  165  km  umgebaut,  zu- 
sammen durchschnittlich  150  km  im  .Fahre.  Die  Durch- 
schnitt s  -  K  o  s  t  e  n  der  Landstrassen-Neubauten  betragen 
bei  einem  Gesammt-Kostenauf'wandc  von  42  204  168  AI. 
für  die  seit  1873  ausgeführten  Neubauten  und  Umbauten 
1.2611  km)  16  164  M.  f.  d.  km.  Die  Schwankungen 
der  Durchscbnittskosten  in  den  einzelnen  Jahren,  von 
11  791  M.  im  Jahre  1882  bis  20  355  II.  im  Jahre  1885, 
hangen,  ausser  von  der  allgemeinen  Steigerung  der 
Preise,  hauptsächlich  davou  ab.  in  welchen  Theilen  der 
Provinz,  die  Baiilhätigkeit  ltesonders  lebhaft  war,  ob 
im  Ilügellaude  mit  seinen  reichen  Vorruthen  an  natür- 
lichem Gesteine  und  billigem  Grunderwerbe,  oder  in  den 
Maischen  der  Küstengegenden,  wo  der  Grund  und  Boden, 
sowie  das  Steinmaterial  für  hohen  Preis  angekauft 
werden  müssen. 

Zum  grössten  Theile  sind  die  Nenbaukosten  von 
den  Wegeverbänden  den  Kreisen  --  durch  Umlagen 
aulgebracht;  ein  anderer  Theil  ist  aus  Provinzialbci- 
bülfen  bestritten,  der  Best  von  den  Wegeverbänden 
angeliehen  worden.  Im  .lahre  1890  betrugen  «leren 
Neiibaiischulden  im  Ganzen  noch  5  4(10)18  iL  Au  nu- 


ausgebauten  Wegezügen  waren  aufdenLandstrassen- 
etat  übernommen  und  also  noch  auszubauen:  857  km: 
dazu  kamen  60  km  im  Erdkörper  vollendete  Landstraßen, 
welche  noch  mit  Steinbahn  zu  versehen  waren.  Die 
Kosteu  dieser  Bauausführungen  sind  überschläglich  zu 
13  bis  14  Mill.  M.  («-rechnet. 

Es  mag  noch  kurz  erwähnt  werden,  dass  die  Ver- 
grösserung  des  Landstrassennetzes  nicht  nur  dnreh  Land- 
strassen-Neubauten erfolgt,  sondern  dass  auch  wichtige, 
fertig  ausgebaute  Gemeindewege  zu  Landstrassen  erklärt 
werden  können.  In  letzter  Zeit  sind  sogar  oft  Wege- 
züge  unter  der  Bedingung  zu  Landstrassen  gemacht, 
dass  die  Gemeinden  den  Ausbau  aus  eigenen  Mitteln 
fertigstellen. 

4.  Die  Gemeindewege- Neubauten.  Die  in  der 
Abbildung  3  bezeichneten  Gemeinde  wege^  Neubauten  sind 
unter  Gewährung  von  Gcldheihülfen  aus  dem  Provinzial- 
fonds  von  den  Gemeinden  unter  Aufsicht  der  Provinzial- 
beamten  zur  Ausführung  gebracht. 

Abbild.  3. 
G  emeinde wege- Neubau. 
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Im  Ganzen  sind  in  der  Zeit  von  I8t>9  bis  1889  2611  km. 
durchschnittlich  125  km  in  jedem  Jahre,  fertig  gestellt. 
Ein  nicht  unerheblicher  Theil  dieser  Wege  ist  nach 
seiner  Vollendung  in  die  Classe  der  Landstrassen  auf- 
genommen; die  übrigen  stehen  nicht  unter  Aufsicht  der 
Provinzial-Verwaltnug  und  werden  von  den  Gemeinden 
unterhalten. 

5.  Die  Steiubahuarten  und  das  Unter- 
haltungs-Material im  Jahre  1890  Nach  gleichen 
Grundsätzen  wie  1882  wurde  im  Anfange  des  Jahres 
1890  eine  Ermittlung  über  die  Verwendung  der  ver- 
schiedenen Steinarten  zur  Herstellung  der  sieinbahnen 
und  die  Art  der  Besteinung  auf  den  Chausseen  und 
Landstiassen  der  Provinz  zur  Ausführung  gebracht, 
deren  Ergebnisse  die  Uebersicht  auf  S.  71  zeigt. 

In  dieser  Zusammenstellung  sind  alle  ausgebauten 
Chausseen  und  Landstrassen  berücksichtigt,  deren  Unter- 
haltung der  Provinz,  bezw.  den  Wegeverbänden  obliegt. 
Ausgeschlossen  sind  etwa  (>3  km  Chausseen,  welche 
entweder  von  den  Städten  (zum  Theil  gegen  Zahlung 
einer  .lahresrente).  oder  von  der  Staats-Verwaltung 
{Eisenbahnübergänge  und  Brücken  i  unterhalten  werden. 
Ebenso  sind  ausgeschlossen  etwa  35  km  Landstrassen, 
deren  Unterhaltung  den  selhstständigen  Städten  zur 
Last  fällt.  Besteinte  Brückenbahnen,  zu  deren  Unter- 
haltung die  Wegebau- Verwaltung  verpflichtet  ist,  sind 
in  obige  Längen  eingerechnet,  dagegen  sind  alle  höl- 
zernen Brückenbahnen  in  Abzug  gebracht. 

Wenn  der  Unterbau  und  die  Decke  eitler  Strasse 
aus  verschiedenen  Gesteinen  hergestellt  sind,  so  ist  die 
Steinbahndecke  als  maassgebend  augesehen. 

Die  als  Doppelbahnen  bezeichneten  Fahrbahnen 
finden  sich  auf  alten,  vor  der  Einführung  der  Eisen- 
bahnen angelegten  Chausseen;  sie  bestehen  aus  einer 
gewölbten.  3  bis  4  m  breiten  Steinptlasterbahn  und 
einer  daneben  liegenden,  meistens  3  bis  3,s  m  breiten 
Steinschhigbahn  mit  einseitigem  Gefälle.  Das  Pflaster 
diente  dem  Last  verkehre,  die  Steinschlagbahn  wurde 
von  leichteren  Wagen  benutzt,  der  der  letzteren  gegen- 
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lebersirht 

der 

Vr.rwe<id<iiig  verschiedener  Steinmaterialien  zur  Anlage  und  Unterhaltung  der  Chausseen  und  Land*tra»aen  der  Provinz  Haonover. 
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»beiliegende  S<imm4>i-we>r  von  «Jen  Ackertuhrweiken.  In 
tten  vurstelieiul«>i)  ZiisamniPiist^lInngen  sind  die  Doppel- 
bahnen  ikn  SteinscIilaKbaliiieii  zii-srfrerhnet. 

Die  wenigen  Kies-  nud  (.ii-Hndbaliiien  waren  lrtK2 
den  Hahnen  aus  nordischen  Clescliiel^en  ziijfesetet. 
während  sie  jetzt  getrennt  angegeben  sind. 

lrrthiiinlicli  waren  damals  132  km  Strassen  des 
Inspectionsbezirkes  Hannover  (26  km  Steiupflasterbahn. 
I0<>  km  Steinschlagbahii),  welche  ans  nordischen  <ie- 
schieben  hergestellt  sind,  als  Bahnen  aus  Kiesel-  und 
Quarz-< ^steinen  angesehen:  in  der  vorstehenden  Zu- 
sammenstellitng  sind  die  berichtigten  Zitfern  eingesetzt. 

Von  den  nach  dem  Verfahrendes  Nauraths  (Graven- 
horst zu  Stade  hergestellten,  im  Jahre  1887  dieser 
Zeitschrift,  S  40'J  beschriebeiien  SM-insrhlag-l'Unster- 
bahuen  —  Mosaik pflaster  aus  wHrfelförmitren  Sttii  ken 
von  etwa  7  cm  Seitenlange  in  Kies  oder  Sand  auf  einem 
Unterbau  von  fest  gewalztem  Steinschlage  —  waren  am 
1  Januar  1890  17  km  vorhanden.  Davon  lagen  auf 
Chausseen  4  km  ans  nordischen  (ieschielien,  tt  km  aus 
Plotzkyer  Sandstein,  auf  Landstrassen  6  km  aus  nor- 
dischen (ieschieben.  1  km  aus  Sandstein.  Diese  Fahr- 
bahnen sind  der  Kürze  wegen  nicht  getrennt  angegeben, 
sondern  den  Steigschlagbahnen  zugerechnet. 

6.  Vergleichung  der  Steiiibahn-Materialien 
und  Steinbahn-Arteii  in  den  Jahren  1882  und  1890. 
Zur  bessereu  Uebersicht  über  die  Verwendung  der  ein- 
zelnen Steinarten  im  Verhältnisse  zu  einander  möge  die 
nachstehende  Zusammenstellung  dienen,  welche  zugleich 


zur  Erleichterung  eines  Vergleichs  die  entsprechenden 
Zittern  ans  dem  Jahre  1882  enthalt: 


Verwendung  der  verschiedenen  Steinalten 
1882  und  1890. 


Vorha 

nden«  Strassen 

lange 

Steina  r  t 

1«82 

IS90 

km 

% 

km 

45H 

»■« 

570 

Plutouische  Gesteine  .       .  . 

116 

129 

Nordische  Geschiebe  .... 

|4954 

so,, 

|4747 

H, 

\  57 

(»esteiue  d.  (Grauwaekengruppe 

320 

3., 

377 

150 

u 

120 

?;: 

Thon-  nnd  Quarzgesteine   .  . 

H50 

350 

Kalksteine  

1292 

14., 

1284 

13«, 

Sandsteine  

392 

4* 

464 

541 

6., 

727 

^, 

Hol 

Zusammen    .  . 

8727 

100'« 

9883 

100* . 

Man  erkennt  hieraus,  dass  die  Verwendung  der 
nordischen  tieschiebe  (Findlinge)  und  Kalksteine 
sich  verringert.  Erstere  werden  in  vielen  Bezirken,  be- 
sonders in  den  Küstengegenden,  zu  selten,  um  noch  in 
gelingender  Menge  beschallt  werden  zu  köunen.  und  letztere 
erweisen  sich  so  wenig  dauerhaft,  dass  die  Verwendung 
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besserer,  wenn  auch  theuerer  Materialien  vortheil- 
hafter  ist. 

In  annähernd  gleichen  Verhältnissen  hat  der  Ver- 
brauch au  Hochofenschlacken  und  Klinkern  zuge- 
nommen. Erstere  werden  last  siimmtlich  vou  der  Ilseder 
Hütte  bei  Peine  bezogen  und  finden  in  den  Nachbar- 
gebieten Verwendung;  letztere  kommen  trotz  des  hohen 
Preises  in  den  Küstengegeudeii,  wo  natürliche  Steine 
aus  weiter  Entfernung  herangeschafft  werden  müssen, 
immer  mehr  in  Gebrauch. 

Das  Verhältnis«   der  Pflaster-  und  Stein- 
schlagbahnen hat  sich  in  den  letzten  Jahren  wenig 
vorhanden  t in  km): 

1882  1890 
.  2019  =  23,,  ",0    2142  =  21  0 
.  6167  =  70^%    7014  =  70.,  % 
.541--=   0.;%,     727=  7.,",. 

Zusammen  8727  (  =  100  %l  9883  <=  100«.) 
Die  Verhält  nisszahl  der  Steinschlagbahnen  ist  fast  un- 
verändert; der  Abnahme  der  Pflasterbahnen  aus  natur- 
lichen Steinen  steht  eine  annähernd  gleiche  Zunahme  der 
Klinkerbahnen  gegenüber. 

Vou  den  Steinpflasterhalmen  (in  km)  aus  natür- 
lichen Steinen  entfallen  auf: 

1882  1890 


verändert;  Es  wan 

Steinpflastorhahnen . 
Steinschlagbahnen  . 
Klinkerhahnen 


Nordische  Geschiebe 
Sandstein  .... 
Andere  Gesteine  . 


1759  =  87.,°/, 


197 

68  = 


•J  Ol 


1819  =  84.,  ",'0 
248  =  11.,,% 

75  =  3  " 


Zusammen  2019  (=  100°/,,)  2142  (=100%) 
Auch  hier  zeigt  sich  die  Abnahme  in  der  Verwendung 
der  nordischen  Geschiebe. 

Von  den  Steinschlagbahnen  (in  km)  waren  her- 
gestellt aus: 

1882 

Nordischen  Geschieben  2988  =  48,s 
Kalksteinen  ....  1288  =  20,, 
Hochofenschlacken 


<=  o„% 

Basalt   422=  ß„  % 


1890 
3135  =  44„  % 
1280  =  18„  % 
833  =  11,,% 
53(5=  7.6% 
1230  -  17.,  % 


1116=  18.,  % 
6167  (=  100*/,)  7014  (=  100°;,,) 
der  verwandten  Klinker  wird 


Anderen  Materialien  . 

Zusammen  . 
Der  gresste  Theil 
aus  Oldenburg  bezogen,  doch  sind  in  den  letzten  Jahren 
mehr  als  früher  auch  ostfriesische  Klinker  verbraucht, 
welche  sich  gut  bewähren.  Im  Inspectionsbezirke  Lingen 
kommen  noch  holländische  Klinker  zur  Verwendung, 
die  erheblich  niedrigere  Preise  haben,  aber  an  Gute 
den  erstgenannten  Arten  nachstehen. 

MtraKMeiireiiiiKiiiig;. 

Pferdediinsjbehiilter  in  Olasgow. 

(Hierzu  3  Abbildungen.) 

In  Glasgow  sind  seitens  der  Strassenreinigungs- 
V,»nvaltuiig  900  Stück  Pferdedungbehälter  von  der  in 
den  Abbild.  1-3  wiedergegebenen  Form  in  Benutzung. 
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Diese  Behälter  sind  in  den  Fusssteigen  eingebaut  und 
ist  man  mit  der  Anordnung  derselben  durchaus  zufrieden. 
Die  Constniction  dürfte  sich  ohue  weiteres  aus  den 
Abbildungen  ergeben.  C.  M. 


NtädtiMflie  Anluven. 

LeitiiiigNi/iiiive  in  Stödten. 

(Hieran  1  Abbildung.) 

Die  brennende  Frage,  in  welcher  Weise  die  in 
neuerer  Zeit  in  stetiger  Zunahme  begriffenen  Leitungen 
in  den  Städten  anzuordnen  sind,  ohue  dass  bei  der  Ver- 
legung derselben,  bei  der  Beschattung  der  notwendigen 
Reparaturen  an  denselben,  oder  bei  der  Herstellung  von 
Anschlüssen  stets  der  Verkehr  in  den  Strassen  durch 
Aufgrabnngen  in  empfindlichster  Weise  gestört  wird 
und  die  Strassenbefestigung  leidet,  hat  in  einem  der 
vorstädfischeii  Quartiere  der  amerikanischen  Städte 
Richmond  und  Manchester  eine  eigenartige  Losung 
gefunden. 

Der  beigefügte  Lageplan  zeigt  die  Art.  in  welcher 
Weise  die  gestellte  Aufgabe  gelöst  ist. 


rr 
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Die  15  in  breiten  Verkehrsstras>en  sind  fast  durch- 
gängig rechtwinkelig  sich  schneidend  angeordnet  worden 
Die  hierdurch  entstandenen  Blöcke  sind  abermals,  und 
zwar  je  nach  der  Tiefe  derselben,  durch  4.%  in  breite 
Gänge  in  2  oder  3  Tlieile  zerlegt  Diese  tiänge  sind 
ausschliesslich  zur  Aufnahme  aller  Versorgungsleitungen 
und  t'anäle  bestimmt. 
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Durch  die  Einschiebung  dieser  Gänge,  welche  allerdings 
erst  ausnahmslos  nur  bei  Neuaulagen  zur  Ausführung 
kommen  können  und  durch  die  der  Fluchenrnum  des 
öffentlichen  Grundes  in  beträchtlicher  Weise  vet-grössert 
wird,  ist  erreicht,  dass  die  Aufgrabungen  in  den  Ver- 
kehrsstrassen sieh  aut  Kreuzungen  derselben  beschränken. 
An  diesen  Stellen  können  die  Aufgrabuugeti  in  ein- 
fachster Weise  provisorisch  überbrückt,  oder  auch  ganz 
vermieden  werden,  indem  man  diese  verhältnissmässig 
kurzen  Strecken  tunnelirt,  C.  M. 

Brückenbau. 

Die  vierte  Elbbriieke  in  Dresden. 

(Hieran  1  Plan). 
Im  Anschluss  au  die  Ringstrassen-Aulagen  uud  im  Zu- 
sammenhang mit  der  baulichen  Verwerthung;  de*  vormals 


der  Frauenkirche  ui.'lclitig  hervorragt,  auf  der  anderen  Seite 
die  grossen  Monumentalbauten,  welche  in  unmittelbarer  Nahe 
des  rechtsseitigen  Brückenkopfes  entstehen,  stromaufwärts  die 
stattliche  Albertbrilcke,  Uber  welche  hinaus  der  Iiiirk  in  die 

I  den  Klus»  begrenzenden,  grünen  Berggelünde  bis  tief  in  die 
Haide  taucht,  stromabwärts  der  wnchtige  Bau  der  Augustus- 
brückc  und  dahinter  die  diu  Stadt  beherrschenden  Thürtue  der 
katholischen  Hofkirche  und  des  Schlosses,  das  Museum  und 
das  Theater  und  zwischen  diesen  biudurch  die  blauen  Berge 

j  des  Meissner  Hochlandes  —  diese  bevorzugte  Lage  legte  es 
nahe,  hei  Aufstellung  des  Entwurfes  über  das  l'eldk'he.  dem 
Zweck  allein  (ieiiügendu  hinauszugehen,  auf  die  itnssere  Er- 
scheinung der  Brücke  besonderes  tiewicht  zu  legen  und  an- 
zustreben, dass  ein  der  Umgebung  würdiges  Bauwerk  entstehe. 
Nach  ihrer  Lage  zum  Strom  gliedert  sich  die  Brücke  in  drei 
Theile.  in  die  eigentliche  Strombrücke,  welche  nur  mit  drei 
Oeffnnngen  den  Strom  übersetzt,  und  die  beiden,  seitlich  an- 

i  schliesseudeu  Fluthbrücken,  welche  über  das  l'ferland  recht* 

I  und  links  hinweg  nach  den  liochwasserfrei  gelegenen  Anschluss- 


militUrtiscalisehcu  Areales  auf  dem  rechten  Elhufer  in  Dresden  Strassen  führen.  Die  Ijing«  der  Strombrüeke,  gemessen  zwischen 
steht  die  Herstellung  einer  vierten  Brücke,  welche  nach  Aus-  den  AusscnUuchtcn  der  Landpfeiler,  betrügt  187.;,  m,  die  der 
weis  der  beigefügten  Lügeplan-Skizze  vom  Fuss  der  BrühTschen  Fluthbrücken  links  i  Altstadter)  4~.;  m,  rechts  (Nenstätdter 
Terrasse  nach  einem  imposanten  Platz  führen  soll,  der  von  5)2,,  in,  sodass  sich  für  die  Brücke  überhaupt  eine  üesamiut- 
dem  [schon  in  Ausführung  begriffenen!  Gebäude  deR  Finanz-  lange  von  H2t>,4  m  ergiebt.  Dieselbe  erhöht  sich  indessen  auf 
ministeriuius  und  dem  noch  zu  planenden  Justizministerium  rund  510  in,  wenn  die  auslassenden  Hrückenruuipcn  als  zur 
flaukirt  wird.  (Jemäss  den  Bestimmungen  des  zwischen  dem  Brücke  gehörig  gerechnet  werden.  Die  Breite  der  Brückenbahn. 
Staatsnseus  (der  einen  namhaften  Beitrag  zu  den  Kosten  leistet)  ,  zwischen  den  (.ieliindern  gemessen,  betrügt  Ulm,  von  denen  II,,,  in 
und  der  Stadtgemeinde  wegen  dieses  Brückenbaues  abge-  auf  die  Fahrbahn  und  zwei  Mal  8m  m  aut  dir  (iangbnhuen  ent- 
schlossenen Vertrages  liegt  der  Stadtgemeinde  die  Verpflichtimg  fallen.  Die  Strombriicke  wird  gebildet  aus  je  zwei  gemauerten 
ob,  mit  dem  Bau  nach  einem  vom  Rathe  im  Einverständnis»  End-  und  Zwischenpfeilern  und  den  dazwischen  gespannten  efeer- 
mit  dem  Finanzministerium  lestzustellendeu  Flaue  spätestens  neu  Bilgen,  von  denen  die  der  Mitteliiffnung  55.,  m.  die  der  Seiten- 
im  Jahre  1892  zu  beginnen.  Das  stadtische  Tieflranamt  hat  öffnmigen  dagegen  je  52.,  m  Lichtöffnmigsrhliessen.  Der  Abstand 
daher  auch  die  Plnnunterlagen  für  das  Brückenprojpct  vorbe-  der  Fahrbahn  vom  Spiegel  de«  lK4.Vr  Hochwassers  ergiebt  sieh 
reitet  und  zur  Vorlage  gebracht,  Die  bevorzugte  Lage,  in  bei  der  mittleren  Oeffnung  zn  5.r„  tu.  bei  den  Seitenöffnungeii 
welcher  das  Bauwerk  zu  errichten  ist:  aut  der  einen  Seite  zu  4..*  in.  Die  Fluthbrücken  sind  massiv  ind  zwar  in  Elh- 
die  Nahe  der  Brührsclien  Terrasse,  über  welche  die  Kup|*d  Sandstein  ausgeführt    gedacht:   die   linke   besteht  aus  zwei 
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Oeffnnngeu  von  im  Mittel  22,,  in  Spannweite,  die  rechte  sog 
vier  Oeffnungen,  welche  durchschnittlich  ein«  Spannweite  von  ] 
20  m  aufweisen.  Die  Trennung  zwischen  der  Strombriicke 
und  den  Fluthhrücken  ist  durch  energisches  Herausführen  der 
breiten  Landpfeiler  ans  der  Flucht  der  Stirnen  scharf  zum 
Ausdruck  gebracht.  Auf  den  Vorkfipfen  errichtete,  durchaus 
steinerne  Pavillonbauten,  von  denen  zwei  der  Brückengeld- 
Einnahme  und  zwei  für  den  Hocbwasserdienst  des  Tiefbatt- 
amtes  und  der  Künigl.  WaHscrbaudirection  bestimmt  sind, 
sollen  die  wuchtige  Erscheinung  dieser  Pfeiler  fördern.  In 
die  aus  eompriniirtem  Asphalt  bestehende  Fahrplan-Obcrtlilehe 
werden  zwei  Strassenbabngleise  eingebaut  und  von  einem  Ufer 
zum  andern  führen.  Bei  der  Strombrücke  wie  bei  den  Fluth- 
b rücken  dienen  steinerne  Couaole  zum  Tragen  der  über- 
hangenden üangbahnen;  zum  Schutze  gegen  das  Herab- 
stürzen sind  eiserne  Geländer  vorgesehen,  die  auf  der  | 
Strombriicke  durch  eiserne  Stander,  auf  den  Fluthbriickeu 


NtrftMMeiibakriwcMeii. 

Das  Project  der  Eilverkehre -ConiniiNsion 
für  die  Stadt  New-York. 

{Hiera  9  Abbildungen). 
Die  Verordnung  des  Stadt  rat  lies,  durch  w  eiche  das  Project 
dor  Eilverkehrs-Commission  für  die  Stadt  Ncw-Ycirk  genehmigt, 
worden  war,  wurde  vomHayor  unterschrieben  und  dem  Präsidenten 
der  Eilverkehrs-Comrotssion,  Herrn  Wni.  Steinway.  mit  der 
Weisung  übermittelt ,  nnn  die  Ausführung  des  Projectes  zu 
veranlassen.  De«  Project  wird  nicht  in  der  Regie  der  Stadt 
ausgeführt  werden;  die  Eilverkthrs-Commission  wird  zunächst 
die  Zustimmung  mindestens  der  Hälfte  der  (irundeigeuthiimer 
lSDgs  der  projectirten  Konten,  nach  dem  Steuerwerthe  der  be- 
züglichen Grundstücke  bemessen,  einholen,  und  eohald  dies 
geschehen  sein  wird,  die  Gerechtsame  auf  Grund  öffentlicher 
Bewerbung  vergeben.  Die  erfolgreichen  Bieter  werden  hierauf 


nnd  ßanipeumaueru  durch  steinerne  Postamente  wirksam 
nnterbrochen  werden.  Am  jeweiligen  Ende  von  jeder  der 
beiden  EluthhrUcken,  von  denen  die  linke  ihre  Fortsetznng  in 
der  Elbberg-Rampe  findet,  wahrend  die  rechtsseitige  iiunual 
gegen  die  südliche  Begrenzung  der  Hochuferstrasse  stösst,  sind 
auf  beiden  Strassenseiten  Treppenaufgänge  angebracht,  zn  wel- 
chen durch  eine  leichte  uud  bequeme  Verbindung  der  Brücken- 
bahn mit  den  unter  nnd  neben  derselben  hingeführten  Wegen 
und  Strassen  zugekommen  werden  soll.  Die  Paukosten,  welche 
die  Gesaniuitlage  nach  vorliegender  Planung  erfordert,  ver- 
anschlagen eich  nuf  rund  882500011.  Ein  sehr  anschauliches 
Modell  ist  2.  Z.  beim  Baubnresu  (Elbberg  Nr.  7)  zur  all- 
gemeinen Ansicht  ausgestellt.  .  .  .  r. 


nnter  Ceberwnchung  der  Commission  eine  Corporation  zu  bilden 
haben,  welche  sodann  die  nöthigeu  Arbeiten  in  Angriff  zu 
nehmen  haben  wird. 

Es  ist  gar  nicht  zu  hezweifeln,  dass  die  erforderliche  Zu- 
stimmung der  Orundcigentbümer  znr  Ausführung  des  gross- 
artigen  und  für  die  Entwickelnng  der  Stadt  nnumgHnglich 
milbigen  Projectes  erlangt  wird,  und  es  kann  mit  noch  grösserer 
Zuversicht  erwartet  werden,  dass  leistungsfähige  Corporationen 
sich  um  die  Gerechtsame  zur  Ausführung  und  Betrieb  der  pro- 
jectirten Bahnstrecken  bewerben  werden.  Die  Ausführung  des 
Projectes  erscheint  demnach  gesichert,  nnd  zwar  werden  hier- 
für die  Plane  nnd  Direktiven  der  Eilverkebrs  -  Commission 
»massgebend  sein,  weswegen  wir  dieselben  nach  den  uns  vom 
Präsidenten  der  i'nmmission,  Herrn  William  Steinway  ver- 
liehenen Urigiualpliitieu  und  Berichten  eingehend  beschreiben 
:  nnd  erläutern. 

Die  Eilverkehrs  -  Commission  hat  die  Losung  der  Eilver- 
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kehrsfrage  furdieStadt 
New- York  so  aufge- 
tiisst,  das*  sie  den  ( irund 
zu  einem  umfassenden 

Eilverkebrs-Systeni 
legen  müsse,  da«,  den 

Anforderungen  der 
Jetztzeit  entsprechend, 
einer  Ausdehnung  in 
der  Zukunft  fähig  ist, 
dass  ferner  für  den  Ver- 
kehr von  Express-,  wie 
gewöhnlichen  Perso- 
nen Zügen  zu  sorgen  sei  und  die  Bahnlinien  so  construirt  sein 
sollen ,  das»  sie  den  Strassenverkehr  thunlichst  wenig  hemmen. 

Die  foramisaion  hat  durch  öffentliche  Ausschreibung  um 
die  Unterbreitung  von  Pinnen  nnd  Vorschlügen  für  Konten 


Fig.  2.  Gnindriss 


Local- 


Anzahl  und  Hcslim- 
mungsort  der  diese 
Linien  freqnentirenden 
Passagiere  festgestellt 
und  alle  vorgeschla- 
genen Kouten  began- 
gen. Ks  wurde  von. 
vornherein  anerkannt, 
dass  jedes  System, 
welches  tili-  die  Dauer 
und  mit  Berücksichti- 
gung zukünftiger  Er- 
weiterungsfahigkeit 
entworfen  wird,  in  seinen  Anlagekosten  ziemlich  kostspielig 
sein  werde,  und  dass  die  Route  den  vorhandenen  Hauptverkehrs- 
wegeu  folgen  müsse,  um  einerseits  dort  Abhilfe  zu  schaffen, 
wo  sie  am  meisten  benüthlgt  ist,  andererseits  auch,  um  die 


» 

Broadway. 


J 


o 


Mi 


Fig.  3.  Xonnsl-tJiiersiliniU  dei  Tunneln  am  Broadway  oberhalb  City  Hall  und  in  der 

nnd  deren  Ausführung  ersucht  und  in  öffentlichen,  wohl  be- 
suchten Sitzungen  zahlreiche  und  mannigfaltige  PI  ine  einge- 
hend geprüft  und  erwogen. 

Die  Commission  hat  zunächst  das  Ellverkehra- Bedürfnis* 
in  den  verschiedenen  Stadttheilen  ermittelt  und  dnreh  statis- 
tische Erhebungen  Bevölkerung,    vorhandene  Verkehrslinien, 


Frequenz  zu  linden, 
bringend  machen  kann. 

Gewiegte  Statistiker  wiesen  die  Thataaehe  nach,  dass  die 
vorhandenen  Verkehrslinien,  welche  durch  die  Mitte  der  Stadt 
von  Norden  nach  Süden  und  umgekehrt  laufen,  den  «riwisten 
Verkehr  absorbiren,    und  das»  der  von  dem  Verkehr  auf 


I 


Fig.  ö.    Eine  Local -Station  am  Broadway  (unterhalb  34  Strasse). 
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dieselben  ausgeübte  relative  Druck  im  Wesentlichen  umgekehrt 
proportional  ihrer  Entfernung  vom  Broadway  Diese  Er- 
w.tgungeu  vorlangten  die  Festlegung  der  projectirtcn  Konto 
in  ihrem  unteren  Thelle  in  der  Linie  der  letztgenannten  Ver- 
kehrs- Strasse.  Oberhalb  der  14.  Strasse  könnte  diese  Honte 
durch  divergirende  Linien  nach  der  Ost-  und  West-Seite  der 
Stadt  tortgesetzt  werden  und  durch  diese  Verzweigung  nicht 
mir  die  des  Eilverkehrs  am  meisten  bedürftigen  Stadttheile  er- 
reicht, sondern  anch  die  Notwendigkeit  vou  mehr  als  einer 
Route  unterhalb  der  14.  Strasse  ningangen  werden. 

Von  der  Ansieht  ausgehend,  das*  ein  Viudnct  von  Mauer- 
der  wi 


werlhestc  Verkehrsweg 
sei.erwog  dleCotumission 
zahlreiche  Plane  dir 
solche  Structur.  Am 
Broadway  selbst .  unter- 
halb der  33.  Strasse, 
war  eine  Hochbahu- 
stmctnr  dureh  tiesetz 
ausgeschlossen,  nnd  in 
Nehenstrassen  war  ein 
Hotelier  Vindnct  nnmttg- 
lich.  EiucnViaduct  durch 


Kelsen  und  fegte»  Gestein  treiben  könnte,  wurde  durch  die 
Resultate  der  vorgenommenen  Bohrungen  widerlegt. 

Diese  Bohrungen  riiuniten  mit  der  Idee  eines  Tunneig  mit 
einer  natürlichen  Decke  für  diesen  Theil  der  Bahnroute  auf, 
da  ein  solcher  nur  in  solcher  Tiefe  und  mit  solchen  Steigungen 
möglich  gewesen  wäre,  welche  die  Benutzung  ausser  Frage 
gestellt  haben  würden. 

Nördlich  von  der  33.  Strasse  ist  nicht  nur  die 
breiter,  sondern  auch  die  Stein •  Formation  tritt  so 
Oberfläche,-  das*  Tunnelining  ohne  (iefahr  für  vorhanden« 
Fundamente  in  fast  jeder  beliebigen  Höhe  möglich  erscheint. 

Dasselbe  ist  auch  äff 


III  I 


 1  1  

Grundriß  einer  r.o»»lSl»ti.>n  am  «rwadway  (unterhalb  34.  Stra**«). 


einer  solchen 
Bequemlichkeit 
es  wurde  beschlossen, 
unter   der  Strnssenobertlllche 
der   Commission    wurden  zwei 

nach  dem  Vorschlug  des  Iugenieurs  Farson  für  einen  Zwei- 
Etagen  -  Tunnel    mit  zwei    Gleisen    in   jedem  Stockwerke, 
im  kleine  au»gesprociieiier  »  nii neue.  r»iauouen  Konnten  oeqnem     nnd  einer  nach  dem  Vorschlug  de«  Ingenieurs  Worth«*  n  für 
angebracht  werden,  die  Massen  des  auszuhebenden  Erdreichs     einen  Tunnel  mit  vier  Gleisen  anf  der  Sohle.    Der  wesent- 


die  Strasaengevlerte  iu  der  nutereu  Stadt  erachtete  die  Comuilssiuii 
als  zu  kostspielig,  abgesehen  von  der  Verzögerung,  die  sich 
durch  das  Erwerben  der  Litndereien  ergeben  hatte. 

Es  schien  daher  unvermeidlich,  dass  Eilverkehr  in  der 
unteren  Stadt  nur  durch  eine  Tiefbahn  gesichert  werden  könnte. 

Dip  Festlegung  einer  solchen,  nahe  dem  Niveau  betlud- 
lichen  Tiefbahn  «joer  unter  Hauserg-evierten  durch  erschien 
im  Licht«  ausgesprochener  Vortheile.  Stationen  könnten  bequem 


der  Ostseit-Linie,  ober- 
halb der  14.  Strasse,  der 
Fall. 

Doch  die  Berücksich- 
tigung der  augenschein- 
lichen grossen  Schwie- 
rigkeiten ciues  Tunuels 
nahe    dem    Strassen  - 
Niveau    konnte,  noch 
Ansicht  der  Eilverkehrs- 
Oumniission,  die  grossen 
|M-muinenten  Vortheilu 
Anlag»*  —  Erleich'.erung  den  Betriebes  und 
der    Keisenden    —   nicht  aufwiegen,  und 
den  Tunnel    so    nahe  als  möglich 
zu  projertiren.    Im  Auftrage 
Pläne  augefertigt:    der  eine 


Fig.  7.   Schleife  unter  dem  Battery  Park. 


wären  bedeutend  geringer  und  das  Abfahren  denselben  mit 
geringeren  Schwierigkeiten  verbunden. 

Dieselben  Eilittiliide  jedoch,  welche  gegen  eine  Viadlict- 
Bahn  quer  durch  die  Häuser -Gevierte  sprechen,  galten  auch 
für  eine  solche  Tief  bahn  und  die  Kommission  entschied  sich 
fiir  die  Anlage  einer  I'utergrund -Bahn  unter  dem  Broadway. 

•  Nach  Entscheiden  dieses  Principe»  war  zunächst  die  Bau- 
art des  Tunnels  zu  entscheiden  und  die  lieslimuiung  seiner 
I-ige  mit  Rücksicht  auf  die  Strasse,  die  Cntergmud-Anlugeii 
und  die  anliegenden  (ieh.iude.  Die  vorherrschende  Ansicht, 
dass  man  mit  geringen  l  '»tiThrer.hungen  unter  Broadway  in 
massiger  Tiefe  unter  der  Sirnssenobcrflärhe  einen  Tunnel  durch 


liehst«'  l'nterschied  dieser  Vorschlage  besteht  darin,  dass  durch 
Anlage  aller  vier  Gleise  anf  gleichem  Niveau  die  Sohle  des 
Tunnels  naher  dein  Strassen  -  Niveau  gerückt,  wodurch  Aus- 
grabungen unter  den  Fundauienten  der  gross»-]!  (iebliude  am 
Broadway  vermieden  würden  nnd  der  Bau  des  Tunnels  den 
Verkehr  auf  der  Strasse  nur  in  wenigen  sehr  kurzen  Strecken, 
die  Cntergrund  -  Anlagen  (Wassel-,  Gas-  und  eleetrischc  Lei- 
tungen, ('anale  etei  ab«r  gar  nicht  stören  würde.  Dagegen 
beansprucht  diese  Tiinnclanlage  die  ganze  Breite  der  Strasse 
für  die  Bahnstrecke  und  noch  bedeutende  Erweiterungen  für 
die  Stationen.  Die  Ausführung  des  Vorschlages  von  Farson 
—  eines  Kragen-Tunnels    -  würde  «eiliger  an  Breite  erfordern 

Hierzu  eine  Beilage. 
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und  das  luterbrin/san.  der\%r)tergripd-Aul;i|;en  in  drm  Tunnel  de*  Hanes  und  die  Verlegung  de*  ganzen  riitergruiuUysteinH 

selbst  ermöglichen  ,\5^hii*lb9t             Zwecke  der  etwaigen  Tte-  erfordern,  die,  Ausübung  wurde  um  4  Knw>  tiefer  und  die 

l>aratureu ,  Heretcllthi|^^)||MMweigiingeii  etr.  fortwährend  Zugäuge  zu  den  ExpreaB-Statiotieii  langer  »ciu,  als  bei  Auluge 

zugänglich  waren.  jedStt  wurde  die  AualTihruug  eine  Vor-  aller  vier  Uleisc  aul  demselben  Niveau. 

Sperrung  des  Verkehrs  auf  der  .Strasse  dir  die  ganze  Kaller  Die  diese  Mden  Vorschlüge  betreffenden  PllVne,  sowie 


I  ii'  f>.    Schleife  unterhalb  i  itv  Hall  Purk.   Yt  rtiin.lnuk-  mit  iler  East  lüv.  r-Knuke.  i 

Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  CÜr 

BERLIN  (Martinikenfede)  Kaiserin  Augusta-Aliee  28  29. 

ZweigK«»ekim  in  l.EIPZK».  AruMfre  Tauchner-MtrHMie  I. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Herlin  Leipzig,  Dresden.  M uneben.  Hannover,  Mlln*ier  und  l.Ubeek  rot.  200000  i|iM.  verlegt. 
Fabrik  von  WphiilMlachpappe,  Holzcrmeiit  und  Isolirplattcn.  Ilnrheindeckuiit-en  im  Holzceraeiit,  Pappe,  Srhlefer  elr. 
1  t-hernahme  von  .Aspliultiningen  jeder  Art,  nowie  von  Holzpflaster  fllr  Strassen,  Hiife,  Dnn  htiilirten  ete. 
Ausführung  von  Arbeiten  in  Stniupf-Beton. 
.                 Eigene  AsphaltKi  uben  in  Vorwohle.  — — — - 

*t  ■ 
»*v 

K^J            yZ*            >Z*            V5ii     V>'4            ►Sfr«!     ►?>     55>            Z^'-*     »jÄ-t  »jfc* 

».*  • 

tvi 
$. 

w. 

The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited  > 

Ma«tix  Br»de.                     Behren-Strasse  52,  Berlin.  nmux-hn^. 

1 1 R  9      Inhaber  der   Asphalt  -  Hergwcrke   zu  Val   dp  Travpr*.     t  papf» 

s,»„,,.                              Canton  Neuchatd,  Schweiz.  ^»,..JUrkf. 

Bestellungen  auf  Val  «lp  TpUVPr*-  lf»plialt,  «.ou«lroi»,  Wand. A.phnlt  elr.  bitten  wir,  an  obige 
Adre*»e  xn  richten. 

Auf  un»ere  SlMinpf- *.»plmlt.-F«hr-Strii**eii  (wuvmi  Berlin  bereit»  ca.  380000  ijiu.  resj«.  3»j  km  aufzuweisen  hau 
luiulien  wir  besonder*  aufmerksam,  wie  «u<h  Hilf  unsere  V»|  de  Tn»vers-4.«»«»«.%»phi«lt"Arbiiien. 

Die  «echseckige  Form  unserer  Val  de  Trairrs •  Mastix •  Brode  wird  na» ligeilwit  und  bitten  «ir  deshalb,  unsere 
Schutzmarke  nn<l  die  \V..rte  Vul  de  T  rarer*  auf  jedem  Mastix- Hrod  genau  zu  beachten. 

Telegramm- Adresse:                                                        «fohll  W.  liOUtll. 

Neuchatelasphalt,  Berlin.  Mrwtor. 

■ 

•  *  * 

Ml 

»  *  * 
»  *« 

.  *■»» 

•  T  » 

►  •4 

•  *  » 

*  ♦  -                                              »»•                    M r       *v*-*       mSf       W       *<?J                                W*       *fS  V/ 

r*i  r«            ?;t        h-,            m            w  ^        ^  M  ^, 
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auch  all«  im  Beaitze  der  <  iiinminsion  befindlichen  Papiere.  Plane  Berichte  abzugeben.  Zugleich  wurden  die  betreflenden  Herren 

etc.   und  alle  Empfehlungen ,  die  von  anderen  Personen  der  ersucht,  solche  Empfehlungen  betreffs  Aeuderungen  »der  Zn- 

(  nmmission   unterbreitet  wurden,    wurden  den  Ingenieuren  fugungeu  zu  machen,  die.  ihrer  Ansicht  nach,  riötblg  und 

Oetave  Chanute  von  Chicago,  Joseph  H.  Wilson  von  wünschenswert!!  sind,  um  da»  Project  in  bestmöglicher  Welse 

Philadelphia.  Theodor  Cooper  von  New  -  York  nnd  dem  zur  Iiurchführnug  zu  hringen. 

Staats-  Ingenieur  Bogart  unterbreitet ,  um  darüber  separate  Keiner  der  beratenden  Ingenieure  sprach  »ich  zu  (iunsten 


Fig.  !).  Schleife 


t'nion  Square.  (Abzweigung  der  Hahn  nach  der  iMieitei 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  -ÄW«  BwtttmiirMwe  SÄ. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Ailingen  mit  Ihtmpfhelricli  neuester  fniiktriKliuii 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.Goudronfabrik. 

Ertenifiing  und  Riiftina.lt»  vorzüglichsten  natürlichen  A,|>liniiliitiimi-in 
Alleinige  hVzug.^ueiiedi^iiur  von  uiwdar^^  e-tändigen  Anstrichs: 

Fuhrikmurkr.  ^\  <l  1  O  «1  O  II**.  S<liiil»oi«rkt 

ViKfülirtins;  von  Fahrstras-en  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

NtniiipfuMphnlt.  <*  ii*«a»|»ht»lt. 

Seit  dem  Jahr«  18*<*i  auf  Berliner  Strossen  46 ut»)  qm  Stampf-     Material  Tun  unnWrtroftener  Wid*ri>tand«fitiiii(lteii  gegen  Ab- 
a»|ihalt  vi  i -legt.  nuUung  und  Tempera!  ureinflil<«c. 


Nachdem  wir  vertragsmassig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
JJre#<len  die  Anfertigung:  seiner  Patent- Arhiten  für  <ileiMbahnen 
übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbfthö- 
Gesellschaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung;. 

Die.  vorzüglichen  Resultate,  w  elche  bei  der  Dciitm  hrit  Stra**rn- 
bahH-Gi'MfflMvhH/f  in  />rr*(len  in  Bezug  auf  Schonung  des 
vollendeten  Materials  und  der  Betriebsnferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  samintlichen  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen .  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Patentachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlinaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  (lussstahlfabrik  in  Dohlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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des  Vorschlages  Parson's  aus.  die  wesentlichst«  und  ent- 
scheidende Einwendung  dagegen  war  in  dem  Bericht  de« 
Ingenieur*  Cooper  ausgesprochen:  ,Ia  keinem  der  neiden 
Plane  sind  Kreuzungen  oder  Seitengleise  vorgesehen,  im  Oe- 
genlhcil  werden  dieselben  in  Parson's  Plan  durch  die  Mittcl- 
gallerie  vollständig  ausgeschlossen.  Zu  erfolgreichem  Pelden 
eines  Eil verkeh rsysteni»  müssen  aber  In  geeigneten  Zwischen- 
räumen V  erbindungen  zwischen  den  auf-  und  ahwilrts  führen- 
den Gleisen  hergestellt  werden  nnd  wenigstens  an  wichtigen 
Stationen  auch  ein  Mittelgleise  y.nm  Abzweigen  von  Zügen 
augebracht  sein.  Ohne  diese  Vorkehrungen  würde  bei  einem 
dienstunfähig  gewordenen  Zug,  einem  Bruch  in  den  Gleisen 
<nier  einem  anderen  Unfall  eine  Klockade  unvermeidlich  sein.'' 
Die  Ingenieure  Cooper  und  Chanute  brachten  eigene 
Vorschläge  zur  Anlage  der  Hahnroute  ein;  Wilson  und 
Pogart  einpfählen  den  Plan  Worthens  mit  einigen  Modi- 
ticationen  zur  Ausführung  Hei  Entscheidung  der  Frage  wurde 
die  Commisaion.  neben  den  Kucksichten  auf  die  Vermeidung 
der  Verkehrsstörung  wahrend  des  Haues  nnd  die  Möglichkeit 
der  Anlage  -  Vorkehrungen  znr  Transferirnng  der  Züge  im 
Bedarfsfalle  von  einem  Gleise  auf  dus  andere,  auch  noch  von 
den  Rücksichten  auf  die  Bequemlichkeit  der  Weisenden  geleitet, 
da  in  dem  Kalle,  dass  die  Untergrund •  Anlagen  für  Gas-, 
Dampf-  und  andere  Leitungen  im  Tunnel  selbst  untergebracht 
werden  sollten,  die  Erhaltung  gesunder  Luft  im  Tunnel  selbst 
bei  Anwendung  bester  Veiitilalions-Systtsrae  sehr  fraglich  würde. 


Die  Ausl 


der  Knuten. 


Die  Commission  aeeeptirte  nach  sorgfältiger  Erwilgnng 
aller  dieser  Umstände  und  den  Emplehlungen  der  eigenen  In- 
genieure, sowie  der  omsnltirenden  Ingenienre,  das  Princip  des 
Vorschlages  Worthen,  und  demnach  wurden  die  Batinrouten, 
sowie  auch  die  Art  der  Ausführung  des  Projectes  wie  folgt 
bestimmt.  Die  erste  Centrullinie  soll  au  einem  Punkte  unter 
der  westlichen  Seite  von  Wbitehall  Str..  ti'J,s  Fuss  nördlich 
von  der  South  Str. ,  beginnen ,  dann  sich  in  divergireudeu 
Linien  fsiehe  Fig.  Tl  unter  Whitehall  Str.  und  Battery  Park, 
sowie  State  Str.  hinziehen  und  eine  Schleife  bilden  nnd  dann 
von  einem  Punkt  unter  Broadway,  zwischen  Bowling  Green 
und  Morris  Str..  zn  Parallelen  convergiren;  von  da  unter 
Hroadway  und  Union  Square  bis  5tf.  Str..  unter  dem  Boule- 
vard bis  121.  Str..  von  dort  auf  einem  Viaduct  bis  134.  Str., 
unter  dem  Boulevard  bis  zur  Südseite  der  156.  Str.,  wieder 


auf  einem  Viaduct  bis  zur  Nordseite  der  15H.  Str.,  unter  dem 
Boulevard  bis  1(59.  Str..  dann  unter  11.  Ave.  bis  zu  einem 
Punkt  :  U.ii  Fuss  nördlich  von  der  Mittellinie  der  MM).  Str  . 
auf  einem  Viaduct  in  derselben  geraden  Linie  bis  zu  einem 
Punkt  442  Fuss  nördlich  von  der  Kreuznng  dieser  geraden 
Linie  mit.  der  Mittellinie  von  Kingsbridge  Koad  laufen,  dann 
nach  rechts  mit  einer  Curve  von  einem  Radius  von  litHJ  Fufs 
in  einem  Tunnel  WIO,,,  Fuss,  dann  in  der  Tangenten  -  Linie 
138  Fuss,  dann  nach  links  mit  einer  (  urve  von  einem  Radius 
von  11(10  Fuss  in  einem  Tunnel  350  Fuss  nnd  auf  einem 
Viaduct  von  510,„  Fuss  bis  zu  einem  mit  der  Mittellinie  von 
Audubnn  Ave.  entsprechenden  Und  425  Fuss  nördlich  von  der 
Mittellinie  der  217.  Str.  gelegenen  Punkt,  dann  mittelst  Viaduct 
nnd  in  der  Tangentenlinie.  entsprechend  der  Mittellinie  von 
Audubon  Ave.,  Uber  den  Regiernngs-Schiftscansl  und  auf  der- 
selben Tangentenlinie  in  offenem  Einschnitt  <i7n  Fuss,  dann 
mittelst  Viaduct  bis  zum  und  über  den  Spuyten  Duyvil  Creek, 
in  derselben  Tangentenlinie  mittelst  Viaduct.  in  offenem  Ein- 
schnitt, resp.  Tunnel,  wie  die  Bodenbeschafl'enheil  dies  er- 
heischen mag.  nach  einem  Pnnkte  100  Fuss  nördlich  von  der 
Mittellinie  der  IVIafield  Lüne,  dann  links  mit  einer  ('urve  von 
einem  Radius  von  1910  Fuss  zu  einem  Punkt  Sit  Fuss  südlich 
von  der  Mittellinie  der  alten  Delafleld  Laue,  dann  in  der 
Tangentenlinie  nach  einem  Punkte  112.,  Fuss  südlich  von  der 
Südseite  der  Rock  Str..  dann  nach  rechts  mit  einer  Curve  von 
einem  Radius  von  500  Fuss  auf  eine  Strecke  von  220.*  Fuss 
bis  zu  einem  112,,  Fuss  nördlich  von  der  Südseite  der 
Rock  Str.  gelegenen  Punkt  in  der  Mittellinie  von  Forest  Str.. 
dann  in  der  Tangentenlinie  übereinstimmend  mit  der  Mittel- 
linie von  Forest  Sir.  nach  der  Stadtgrenze. 

Eine  Zweiglinie  vom  Broadway,  die  sich  an  der  Erke 
von  Chambers  Street  mit  einer  Schleife,  unter  Mail  Str..  City 
Hall  Park.  Park  Row  und  Chambers  Str.  abzweigt  und  sich 
wieder  au  die  Broadway-Linie  anschliesst.  (Siehe  Fig.  8). 

Eine  zweite  Centrullinie,  d>e  sich  von  der  Broadway- 
Linie  an  oder  nahe  der  14.  Str.  abzweigt  (siehe  Fig.  9). 
unter  Union  Square  nach  4.  Ave.  lauft,  dann  unter  4.  und 
Park  Ave.  nach  einem  Punkt  112,,r,  Fuss  nördlich  von  der 
Nnrdseite  der  40.  Str.,  dann  nach  links  mit  einer  Curve  von 
einem  Radius  von  250  Fuss  auf  eine  Strecke  von  154.^,,  Fuss, 
dann  in  der  Tangentenlinie  auf  eine  Strecke  von  292.,„  Fuss 
bis  zu  einem  Punkt.  40,,  Fuss  nördlich  von  der  Südseite  von 
42.  Str  und  215,,  Fuss  westlich  von  der  Mittellinie  der  4.  Ave., 
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I»cnl -Verkehr.  Ks  rindet  eine  vollständige  Trennung;  dieses 
Verkehr«  statt  ond  die  Fernzüge  halten  mir  auf  den  grösseren 
Stationen  der  Stadtbahn,  da  diene  Züge  nur  Reisende  führen, 
welche  von  Fernstationen  kommen,  oder  nach  solchen  fahren 
wollen.  Nach  den  gegenwärtigen  Retriebsbestiinmnngen  ver- 
kehren die  Localzüge  mit  Abstanden  vnn  ä  Minuten,  d.  h.  es 
laufen  wahrend  des  grösstcu  Thciles  des  Tages  U  Züge  in 
der  Stunde  nach  jeder  Klchtung  der  eigentlichen  Stadtbahn. 
Nach  Einführung  billigerer  Fahrpreise  soll  indessen  auch  eine 
grössere  Anzahl  von  Vorortzügen  eingestellt  werden,  sodass 
ein  Zugverkehr  von  3  Minuten  eingerichtet  werden  soll,  d.  h. 
20  Züge  in  der  Stande  nach  jeder  Richtung  laufen  werden, 
Die  Züge  bestehen  an*  8 — 10  Wagen ,  die  je  50  Fahrgaste 
aufzunehmen  vermögen.  Die  Localzüge  haben  anf  den  Statio- 
nen einen  Aufenthalt  von  15—20  Secnnden.  FUr  den  Local- 
verkehr  sind  nur  zwei  Wagenclassen ,  die  zweite  und  dritte, 
eingerichtet.  Die  Fahrpreise  für  die  dritte  Wagenclasae  be- 
tragen für  eine  Entfernung  von  5  Stationen  und  darunter 
•2',,  Cent«,  für  die  zweite  Wagenclasse  Cents.  Die  für 
diese  Preise  zurückzulegende  Entfernung  soll  big  anf  wenigstens 
tt  Stationen  ausgedehnt  werden,  nm  den  Ivocalverkehr  zu  heben 
und  die  Ansiedelung  in  den  Vorstadtbezirken  zu  vermehren. 

Die  Hauptbahn  hat,  wie  bereits  erwähnt,  eine  Lange  von 
8,g  engl.  Meilen  mit  10  Stationen.  Der  Nord-Ring  ist  12, w 
engl.  Meilen  lang  nnd  hat  12  Stationen,  während  der  Süd- 
King  hei  einer  Länge  von  lf>-%1  engl.  Meilen  nur  1)  Stationen 
bat.  Die  Fahrzeit  von  einem  F.nde  der  Stadthahn  bis  zum 
andern,  einschliesslich  der  Aufenthalte  ant  den  Stationen,  be- 
tragt 29  Minnten.  Die  Fahrzeit  für  den  Weg  über  die  Stadt- 
bahn and  den  Nord-Ring  (21, M  engl.  Meilen),  betragt  1  Stunde 
25  Minnten,  and  die  Zeit  für  die  Fahrt  Uber  die  Stadtbahn 
und  den  Süd -Ring  (25,  ,„  engl.  Meileni  beträgt  ebenfalls  nnr 


l  Stande  25  Minuten.  Diese  Fahrgeschwindigkeit  dürfte,  ob- 
wohl sie  als  besonders  hoch  nicht  bezeichnet  werden  kann, 
jedenfalls  ebenso  gross,  wie  bei  jedem  anderen  ähnlichen  He- 
triebe  der  Welt  sein. 

Wo  die  Stat innen  weit  auseinander  liegen,  wie  anf  dem 
,  Süd-Ringe,  kommt  die  vorgenommene  Fahrpreisfestsetzung  dem 
weniger  dicht  bevölkerten  Distrlct  zu  gute;  eine  Aendernng 
ist  hier  trotz  der  verbältnisstnässig  niedrigen  Fahrpreise  den 
zurückgelegten  Entfernungen  gegenüber  aus  dem  Urunde  nicht 
vorgenommen  worden,  nm  den  Anbau  von  Wohnhäusern  etc. 
in  diesem  Districte  zu  veranlassen. 

Der  Nord-  nnd  Süd  -  King  folgen  in  ihren  Hunpttheilen 
der  Oberfläche:  es  finden  indessen  keine  Straßenkreuzungen 
im  Niveau  statt,  ebenso  wie  Kreuzungen  von  anderen  Eisen- 
bahnen nur  in  verschiedener  Höhe  stattfinden.  Nur  an  den 
beiden  Endstationen  der  eigentlichen  Stadtbahn  liegen  die 
(Meise  derselben  in  solcher  Höhe,  das«  sie  direct  in  den  Nonl- 
nder  Südriug  übergeführt  werden  können.  Hier  werden  die 
(Heise  des  Local-,  nicht  aber  die  des  Fernverkehrs  im  Niveau 
gekreuzt,  und  dies  wird  so  lange  geschehen,  bis  die  Stadbahn 
mit  Ii  (ileisen  versehen  sein  wird,  von  denen  zwei  für  den 
Fernverkehr  und  je  zwei  für  den  Verkehr  anf  dem  Nord-  und 
Smlringe  bestimmt  sein  würden.  Diese  Vergrösserung  der 
(ileiseanlage  würde  erhebliche  weitere  Kosten  veranlassen; 
man  glaubt  indessen,  dass  diese  Erweiterung  sich  über  lang 
oder  kurz  nicht  wird  vermeiden  lassen.  Als  die  Hahn  gebaut 
wurde,  wandte  man  gegen  die  Anlage  ein,  dass  sie  für  die 
Verkehreanforderungen  der  Jetztzeit  und  für  eine  geraume 
weitere  zukünftige  Zeit  viel  zn  ausgedehnt  sei.  Obwohl  nun 
aber  die  BetriebserOtTnung  erst  Im  Februar  1882  erfolgte,  ist 
man  sich  schon  nach  10  Jahren  klar  darüber,  dass  infolge  de» 
ausserordentlich  schnell  wachsenden  Verkehrs  die  Verkehrs- 
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mittel  un<l  die  ganze  Anlage  für  die  Dauer  nicht  ausreichend 
Rein  können,  »ei  nur  zwei  Gleisen,  die  dem  localen  Verkehr 
zur  Verfügung  stehen,  und  bei  einem  maximalen  Verkehr  von 
20  Zügen  in  der  Stunde  nach  jeder  Richtung,  ist  man  in  der 
üblichen  Verkehrs/.eit  im  Stande,  taglich  ISO 000  Personen 
mit  der  Stadtbahn  zu  befördern;  wenn  nun  auch  diese  Anzahl 
erheblich  grösser  ist,  ahi  diejenige,  welche  gegenwärtig  die 
Stadthahn  benutzt,  so  ist  aie  doch  nicht  grösser,  als  die  An- 
zahl, welche  taglieb  auf  einer  einzigen  Station  in  London  an- 
kommen und  von  derselben  abfahren.  Die  Stadt-  und  Ring- 
bahn um  Berlin  haben  nach  der  Meinung  Sachverständiger 
zu  dem  bekannten  aoasergewöhnlich  schnellen  Wachsthutu  der 
Bevölkerung  der  deutschen  Hauptstadt  wesentlich  beigetragen; 
dieses  Wachsthmn  wird  aber  schliesslich  auch  die  Veranlassung 
sein,  das»  die  für  andere  Verhältnisse  berechneten  Verkehrs- 
mittel  unzureichend  werden. 

Güterzüge  verkehren  auf  der  Stadtbahn  während  des 
Tages  nicht,  wohl  aber  aut  dem  Nord-  und  Südringe.  In 
4 — 5  Jahren  sollen  sowohl  der  Nord-  wie  Sndring  eine  voll- 
standige  doppelgleisige  Anlage  für  den  Güterverkehr  erhalten, 
der  alsdann  von  dem  Personenverkehr  vullkommen  getrennt 
sein  wird.  Die  Stadtbahn  wird  dagegen  als  Zuführung  für 
die  Centralmarkthalle  von  Herlin  benutzt.  Ks  kommen  am 
Tage  Wagen,  die  mit  Nahrungsmittel  aller  Art,  ausgenommen 
lebendes  Vieh,  gefüllt  sind,  an  und  werden  auf  Seitensträngen 
den  Kingbahuliiiien  auffahren  gelassen,  um  von  hier  nach 
Mitternacht  der  Central-Markthalle  zugeführt  zu  werden.  Hier 
werden  sie  sofort  entladen  nnd  der  Inhalt  durch  grosse  hydrau- 
lische Aufzüge  nach  dem  zu  ebener  Erde  liegenden  Markt- 
hallenflur befördert  Die  in  dieser  Weise  täglich  der  Central- 
Markthalle  zngefuhrte*  Vurräthe  belaufen  sich  aut  120-160 
Wagenladungen.  Die  Ansziehgleise  an  der  Markthalle  bieten 
mir  Kaum  zur  Aufstellung  von  40  Güterwagen,  sodass  diese 
nach  der  Entladung  sofort  weiter  geschafft  werden  müssen, 
um  anderen  Wagen  Platz  zu  machen.  Als  vor  mehreren 
Jahren  die  Einführung  der  Markthallen  an  Stelle  der  offenen 
Markte  und  des  V  erkaufes  direct  von  den  Wagen  eingeführt 
werden  sollte,  stiem  man  fast  allgemein  auf  Widerstand;  die 
Meinung  über  die  Wohlthat  und  Zweckm.'lssigkelt  dieser  Ein- 
richtung ist  heute  Indessen  ganz  allgemein,  da  man  getnnden 
hat,  dass  durch  diese  Regelung  der  Nahrungsmittelzufuhr  und 
-Vertheilnng  der  Preis  der  Lebensmittel  nicht  unerheblich 
lierabgegaiigen  ist     Die  Markthalle  ist  Eigentum»  der  Stadt; 


die  Verwaltung  de«  Markthallenverkehr»  wird  indessen,  soweit 
dieselbe  sich  ausserhalb  der  Halle  abspielt,  durch  die  staat- 
liche Behörde  geregelt. 

Dasselbe  Svslemist  beiden  grossen  Berliner  .Schlachthäusern, 
dem  sog.  Viehhofe,  eingeführt,  der  an  dem  Nordringe  liegt, 
und  nach  welchem  durchschnittlich  taglich  30000  Stück  Vieh 
gebracht,  werden;  diese  Stückzahl  hat  sogar  schon  49O00  be- 
tragen. Auch  hier  vollzieht  sich  die  Einbringung  des  Viehs 
in  der  Nacht.  -  Der  Fernverkehr  für  die  Personenbeförderung 
auf  der  Stadtbahn  ist  auf  diejenigen  Züge  beschrankt,  welche 
von  Osten  nach  Westen  und  umgekehrt  fahren;  diejenigen 
Eisenbahnen,  welche  nach  Norden  oder  Süden  um  Berlin  aus- 
laufen, haben  ihre  eigenen  Bahnhöfe,  obwohl  auch  diese  durch 
die  Ringbahnstrecke  mit  einander  In  Verbindung  gebracht 
werden  können.  Die  Züge,  welche  von  Berlin  nach  Osten 
fahren,  laufen  gewöhnlich  von  der  Westend-Station  aus  und 
halten  auf  3  oder  4  Stationen  der  Stadtbahn  je  3  bis  4  Minuten 
lang.  Die  nach  Wösten  fahrenden  Züge  laufen  von  der 
östlichen  Hauptatatlun  i  Schlesischer  Hahnhof)  ans  und  halten 
auf  denselben  Stationen  der  Stadtbahn,  auf  welch«  sie  den 
grössteu,  Theil  der  Reisenden  aufnehmen. 

Obwohl  dieses  Eisenbahnsystem  von  grossem  strategischen 
Werthe  für  Deutschland  ist,  da  augeblich  im  Mohilisirungs- 

:  falle  hierdurch  eiu  Vorsprang  von  mindestens  1  Tag  soll 
erzielt  werden  können,  so  war  sie  ursprünglich  sowohl  von 
Orth,  wie  von  Hartwich  mehr  für  den  gewöhnlichen  Betrieh, 
als  für  die  genannten  ausserordentlichen  Zwecke  geplant. 
Der  Bau  der  Stadtbahn  ist  zuerst  durch  eine  tür  diesen  Zweck 

i  gebildete  Gesellschaft  unternommen  worden,  der  die  L'nter- 

!  Stützung  der  Regierung  zur  Seite  stehen  sollte:  erst  als  die 
tiesellschaft  die  eingegangenen  Verpflichtungen  nicht  halten 
konnte,  unternahm  die  Regierung  die  Durchführung  des  groas- 

!  artigen  l'nternehmens. 

(Fortsetzung  folgt. 


Sccundär-,  Tertiär-  und  Pferdcbahn- 
Naeh  richten. 

Oesterreich. 

—  Die  Hodapester  electrische  Stadtbahn 
Ende  1KVI1.  Dieselbe  hat  einen  namhaften  Aufschwung  ge- 
nommen. Das  Verkehrsnetz  hatte  Ende  18*)  eine  BahnlMuge 
von  V*.,  km,  Ende  1  Mi) I  eine  solche  von  11  km.    Der  grösste 
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und  Kabrlkbahnrn : 

Hiirtirtiss-Ilerz-  «»d  Kreiiziiinrsstücke.  iiarimu  umsttirkr 

mit  nimnterbrochener  Schiene  de,  Hanplglei-.es  jiatcntirti. 
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Theil  ist  doppelgleisig.  Der  Wagenpark  wnrde  anf  62  Wagen 
erhöht.  Die  Maschinenstation  «-rliielt  2  nene,  je  200-pterde- 
krilftige  Dampfmaschinen  mit  »littet  gekuppelten  Dynamos, 
gutta**  jetzt  Maschinen  mit  im  ganzen  700  Pferdekrlirten  zur 
Verfügung  stehen.  An  de«  Wagen  wurde  bedentende  Ver- 
besserungen vorgenommen,  dnreh  welche  die  Hetriebsstelierheit 
erhöht,  die  Erhaltung  der  Wirren  jedoch  verbillig  wurde. 
Befördert  wnrden  auf  den  mit  eleeti  ischer  Kraft  betriebenen 
Linien  8  619  216  Personen,  die  Hinnahme  betrug  r>41  033,l9  11. 

—  Conatitnirnug  des  Verbandes  der  österreichi- 
schen Localbahuen.  Der  znr  gemeinsamen  Vertretung  und 
Wahrung  der  eigenen  Interessen  der  Ixicnlbalmeu  Oesterreichs 
und  zur  Forderung  de*  Lnralbalmwesena  im  Allgemeinen  ge- 
gründet.- Verein  der  iistenviehischwi  Localbnbuen  hat  sich  am 
13.  Februar  d.  .T.  im  Beiseln  von  22  Luealbahn-lieselWIiaften 
in  Wien  constUuirt- 

In  den  für  die  Führung  der  Geschäfte  des  Verbände*  be- 
»fllt-'i!  siebeiigliedrigtn  ständig'  n  Auttachunt  wurden  (.•••wühlt : 


Die  Knkowinaer  Localbahnen  i  Präsident  t'ivi)  -Ingenieur 
F..  A.  Ziffer*;  die  Dampftraro-GeselUchnft.  vormals  Kraus»  &  Co. 
(Director  Hallamni;  die  Localbahti  Fürstenfeld-Hartberg  (Ver- 
waltungsrath  Dr.  Bing!;  die  Kahlenbergbuhn ,  System  Ttigi 
i|  Präsident  k.  k-  Baurath  v.  Stach);  die  Kremsthalbahn  (Ver- 
waltungwath  Dr.  v.  lilanzl;  das  *teiennilrki*che  Lan»tes- Eisen - 
b&hnamt  (Dirvctor  kaia.  Itatli  Wurmbi  und  die  Nene  Wiener 
Trnniway-tieaellschaft  'Delegirter  noch  nicht  nnminirtV 

In  den  Revision»- Aiiaschnsa  wnrden  beruleii:  die  Bozeu- 
Meranerbahn  iDirectnr  Civil-Iiigenicnr  v.  Stockert'i;  die  Feh- 
riiig-Fürstcnfcldcr  I^oealbahn  (Verwaltuiigarath  Dr.  I.inkl  und 
die  Localbahn  Heichi-nberg-dublonis  iVerwultuiigsrath  v.  Lind- 
heim!. 

Der  ständige  Ausschus*  wühlte  sodann  hei  seiner  Oon- 
stiluirung  Heim  Hullama  /um  Versitzenden  und  die  Herren 
Ziffer  und  Wuruib  zu  Stellvertretern.*! 


l'Yt  ri.i  >r  \s\i-J 


Statistik  nml  li<  t  nflis-Krirelnu-.se  von  Local-  iiml  S|ra>*>eiihuhiicii  im  Monnf  .Iniuiiir  \S',tJt. 
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ti  Iii)  laufenden  Betrielwjahr.  wie  uinli  kHnl'ni;liiii.  »erden  sirli  die  Einnahmen  au*  Abonnement*  mehr  auf  die  einzelnen  Monah' 
vertheilen,  weil  die  Karten  nunmehr  taglu-b  für  alle  zolan^igen  Termine  ciluiillicli  »iml.  wilhrrnd  nie  früher  mit  dem  (le-u-liAfr.-ajiihr 
aldicfen.  Die  neue  rSe-itiiuiuung  fand  bereits  IWM  zahlreirh«  Anwendung.  »i>  z»ar,  d**<  an-«  diesem  .Tahre  mxli  nicht  nhgelauicne 
AlHinneinont^karten  im  Betrage  vi.n  M.  IM in»  nene  Julir  hinüber  grtiuiniiien  wurden,  die  jcdooli  in  obigen  M.  155  914,51  nielit 
elnlmgrifT.  n  sind. 


VcriniKfhtcs. 

Ilrncklnft-Hehezeair.  Tier  Bedarf  an  Hebevorrichtungen  »um 
runrhen  und  leichten  Vi  i  setzen  von  WerkctnV  ken  von  I — 2  Tonnen 
Gewicht  war  die  Veranlagung  ftlr  d«  n  Bau  des  Drurktnft-Hetiezengei« 
vun  Fedrick  *  Avrr  in  Philadelphia.  E<  heiiteht  nach  Tbc  Iron 
Ag*.  2H  Nov  '.»1,  au-  einem  starken  Walzt  iwn-t  ylinder,  der  oben 
gesih lo*«n  und  mit  Hak  n  zum  Aufbähgen  an  einer  Unfkalze 
i  ist.  In  dem  fi  in  angeschliffenen  t'vlinder  steckt  ein  Kolben, 


Wenn  nie  einen  Tag  13'  ,  oder  14  Arbeitsstunden  zn  leisten  hätten, 
so  brauchten  sie  Tags  darauf  ld'H  10  bis  II  Stunden  zu  arbeiten 
und  so  gleiche  »ich  da*  au«.  Ander»  »ci  e>  aber  nicht  einzurichten, 
da  jeder'  Kutscher  und  Schattier  eine  gewi».*  Anzahl  Fahrten  zu 
leisten  hub«  und  die»  jeden  amlcrn  Tag  mehr  als  12  Stunden  er- 
fordere, wenn  man  nicht  cntwvder  eine  Fahrt  in  der  Mitte  unter- 
brechen, o.ler  erheblich  unter  die  /.wölfstfliidige  Arbeitszeit  hinabgehen 
wolle.    Auf  diese  Darstellung  erwiderten  die  Angestellten,  die  Gc- 


11  isi.  III  Ul'iil  lein  »ii**it- luuuciieu  \  vuiliiui  Mt'i»i  ein  ivtriifeit,    i        ..    .  .  ,  ,  ,  -  ..     ,    .    .  .    ..  . 

Stange  dureh  eine  S.opfbflebse  im  lieckel  un.en       Ovlinder  !  r"^'  ™  ''"'V  *"  \*>a?1'  ""l.  i!  Arbeit  so  zu  vcrtbe.len,  da*» 
.     -  ...      .  '  .       ■  -.  i  der  hu  zeine  nicht  ine hr  als  zwo    Munden  l>e~.  li^liii/(  nei    iirnl  n, 


gebt  nnd  mit  einem  Wirtalring  verrohen  ist.  Am  Ii -ekclcndc  de 
t'jlindcr*  mundet  seitli.  h  das  Steuerventil,  von  dem  ein  tiasndir  bis 
in  die  Höhe  des  Haken*  führt,  wo  ein  starker  <iiiiiimi»<h)«i>ih  ali- 
ge^chlo^sen  i*t,  der  mit  der  Druck]-uiupe,  bezw.  Windkessel  in  Ver- 
bindung steht.  Dnreh  Kiiilarsen  von  Druckluft  unter  den  Kolben 
wird  dieser  und  die  daiaiihtingcndr  La»t  auf  die  eintachste  und 
mtthe|o«e-.te  tVeise  gelmlien,  l»as  Senken  geschiehr  einlach,  indem 
man  die  Luft  au«  dem  i'ylinder  mehr  «lcr  weniger  ra*ch  in'*  Freie 
treten  lil«st.  Der  I  mütaiul,  class  eine  I.uf tdruekimiu|ie  nottiwendiu 
i»t.  winl  wohl  ein  Hii>d«nii**  der  Eintllhrung  diese»  so  einfachen 
Hebezeuges  in  kleinen  Werkstätten  -ein  W. 

Veberdie  Tarlier  Oninl»N*<-(<c»ell»rlinft  wird  der  .Voss  Zig  - 
ae-ehricbeii :  Ein  in  der  •■eschichte  der  Arlieilcr-Ucwegnng 
ganz  neue»  V.rfahren  halie«  die  1'arUer  Omni Imsbed iens te l c n 
angewendet,  um  ihre  Forderungen  gegen  ihre  liesellschaft  durch- 
zusetzen. Man  erinnert  sieh  noch  des  grossen  Ausstände*  der 
l  iniiiibus-Lenio  im  vergangi  nen  Jalirc  und  de»  vollständigen  Siege», 
den  sie  Dank  der  entschiedenen  Parteinahme  des  Publicum* ,  über 
die  liesellnchiift  davongetragen.  Filter  anderen  Punkten,  welche 
diese  bewilligen  musste.  war  auch  der.  dass  keiner  der  Bediensteten 
langer  als  12  Stunden  jeden  Tag  arln  Itcn  sollte.  Nack  ejnigei  Zeit 
beklagten  »ich  die  Angestellt«»  darüber,  dii«s  diese  Kcdingiing  nicht 
eingehalten  werde.  Man  lasse  sie  13  Iii-  14  Stunden  des  Tages 
arbeiten.  Die  Omnibasge-clls. haft  behauptet,  das  sei  unrichtig.  .Im 
Durchschnitt-  arbeiteten  ihre  Leute  weniger  als  12  Stunden  taglich 


br  Einzelne  nicht  mehr  als  zwölf  Stunden  beschäftigt  sei,  und  c< 
!  komme  ihnen  nicht  auf  einen  ,Dorch*chiiin\  »onib  m  darauf  an  , 
:  nicht  Uinger  als  zwölf  Stunden  ihren  aufreibenden  Dienst  zu  ver- 
:  richten.  Da  die  Ue*elbcbaft  an  ihrer  AufTassiing  festhielt  nnd  nicht 
j  nachgeben  wollte,  verlangten  viel«  ihrer  Leute.  Mass  ein  neuer  An»- 
I  stand  in  »  Werk  gesetzt  »erde  Darauf  gingen  aber  die  Führer 
i  der  15erufagvnos«en»i  hafi  der  Oiiinibn«leute  nicht  ein,  sie  verklagen 
!  vielmehr  die  liesclUehaft  gerichtlich  auf  Erfüllung  der  Be<lingunir>  u 
I  des  vorjährigen  Friedetis*,:hln*»e*,  den  da*  Sjndicat  als"  einen 
I  zweiseitigen  Vertrag  auflasst.  Ibis  hiesige  Handelsgericht,  da« 
,  in  der  Sache  zu  erkennen  hatte,  sehloss  «ich  dieser  Auffassung  an 
und  vi  rurili.-iliekllrzlii.li  du-  <iiiinlliu*gcscllschaft,  darauf 
I  zu  achten,  das»  keiner  ihrer  Angestellten  hinger  als  12  Stunden 
|  im  Tage  he^bättigt  »erde,  Für  jeden  rcbvrlrctiiugsfall  sind  10M  Fr. 
j  Geldhu»«r  ausgesetzt  und  überdies  hat  die  «iesells»  bafi  sämuitliehe 
J  Sireitkosten  zu  tragen.  Man  da>1  jetzt  darauf  gespiiniit  sein,  ob  gv- 
|  legeullieh  auch  ein  Arbeitsgeber  ähnlich  vorgebn  und  seine  Arbeiter 
l  auf  Erfüllung  des  Arlwitsvertrage»  verklagen  werde.  Bisher  war 
dies  aussiehlslo»,  da  der  einzelne  Tagelöhner  nichts  hat,  also  im 
|  Falle  sCjm.r  Veriirtheilung  dem  gewinnenden  Klüger  nicht  einmal 
I  die  vorgelegten  i.eriehtsko*ten  «r*etzt  Ander«  liegen  die  Dinge, 
|  wenn  dem  Arbeitgeber  eine  Bcrutsgenos»«nschaft  gcgenllber.steht. 
Diese  hat  Ueld,  eine  Kranken-  and  Versorgung*. Lade,  und  wenn 
»ie  verurtlieilt  w•i^l,  »o  kann  man  das  I  rihni  an  ihr  vollziehen 
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IX.  Jahrgang. 


Steinpflaster  mit  FugenaiisgiiNs. 

Vom  HtadLnaninauector  (renznier  (tYdn). 

Pflastersenkuiigen  bilden  nicht  nur  Verkehrshinder- 
nisse, sondeni  sie  haben  auch  den  weiteren  Uebelstaud 
im  Gefolge,  dass  das  Material  der  Steinbahnen  einem 
stärkeren  Verschlusse  ausgesetzt  ist.  da  in  Folge  der 
iinregelniässigen  Höhenlage  der  Pflastersteine  die  Stösse 
der  Kader  wesentlich  ungünstiger  auf  die  einzelnen 
•Steine  einwirken,  als  dies  bei  ebenen  Pflasterbahnen  der 
Fall  sein  kann.  Aus  diesem  Grunde  ist  es  daher  als 
eine  der  Hauptaufgaben  des  Strassenbanes  zu  bezeichnen, 
dafür  zu  sorgen,  dass  schon  in  Folge  der  besonderen, 
ersten  Anlage  der  Strassenbefestigung  späteren  Pflaster- 
senkungen nach  Möglichkeit  vorgebengt  wird.  Dieser 
Rücksicht  verdanken  die  Steinpflasterun gen  auf 
fester  l'nterbettung  ihre  in  neuerer  Zeit  immer  mehr 
zunehmende  Verbreitung. 

Man  stellt  zunächst  eine,  in  der  Regel  20  cm  starke 
Betonnnterlage  her  und  versetzt  das  Steinpflaster  nach 
erfolgter  Erhärtung  dieser  Unterlage  in  der  üblichen 
Weise  derart,  dass  zwischen  den  festgerammten  Steinen 
und  der  Beton-Unterlage  eine  dünne  Sandschicht  von 
etwa  3  bis  5  cm  verbleibt. 

Da  nun  bei  dieser  Anordnung  das  durch  die  Pflaster- 
fugen eindringende  Nicdersehlagwasser  keinen  weiteren 
Abfluss  finden  kann  und  auf  der  Betondecke  stehen 
bleiben  muss,  so  wäre  bei  hinzutretendem  Froste  ein  Hoh- 
frieren  der  Pflasterdeeke  zu  erwarten.  Deshalb  ist  bei 
Anwendung  einer  festen  Unterbettung  ein  Ausguss 
der  Pflasterfugeu  mit  einer  undurchlässigen  Masse 
unbedingtes  Erforderniss. 

Ein  in  dieser  Weise  sorgfältig  hergestelltes  Pflaster 
giebt  nun  die  Sicherheit,  dass  in  der  Kegel  auf  viele 
Jahre  hinaus  Umpflasterungen  vermieden  werden, 
nnd  dass  eine  Erneuerung  des  Pflastersteinmaterials 
erst  weit  später  nöthig  wird,  wie  bei  einfacher  Pflaste- 
rung in  Sandbettung. 

Deshalb  stellt  sich  ein  solches  Pflaster  auf  fester 


Inhal  tsveriscichni««: 

Strassenbau:  Steinpflaster  mit  Fufjenausiru».«.  _  Mitthciluniren  au«  dein  Pflaster»  esen  von  St.  Uni«  und  Washington  — 
Htrassennuterhaltunir:  Straßenwalze  mit  drehbarer  Deiehnel  (2  Fi«  1  -  Stni*«enbahaweM>n:  XH*  Prujeet  der  elertrischen  Stadtbahn  in 
Rerlin  Die  Yeratadtlieliung  ler  Trambahnen  v.r.  Edinlmr«  und  Glas««.»-.  Kur  |  i  «  Im  S{r;^»cnha!in«r.i\i-.  VIS  Stratutra- 
und  Nernndilrhahnwesen:  Hartguss-Bäder.  -  Verkehrswesen:  Das  eleilrische  Einenbahnsvntem  von  J.  J  Heilmann  i4 'Für  )  -  Seenndar- 

-nr.  -  Entscheidungen.  -  To ria Uchtes.  -  Patente.   

Unterbettung  trotz  der  um  etwa  4  bis  5  Mk.  pro  qm 
grösseren  Herstellungskosten  nicht  allein  auf  die  Dauer 
wesentlich  billiger,  sondeni  es  bietet,  namentlich  für 
verkehrsreiche  Strassen,  auch  noch  den  weiteren  Vor- 
theil,  dass  der  Verkehr  nicht  unter  fortdauernden  Aus- 
besserungsarbeiten zu  leiden  hat.  Besonders  in  Strassen 
mit  Pferdebahngleisen  wird  man  ein  solches  Pflaster  mit 
Vortheil  verwenden  können,  da  bekanntlich  gerade  die 
Anschlussflächen  der  Fahrbahn  au  die  Schienen  bei 
gewöhnlichem  Steinpflaster  häutiger  Nachpflasterung 
bedürfen  und  einen  starken  Materialverschleiss  auf- 
weisen, weil  die  Fuhrwerke,  trotz  etwa  entgegenstehen- 
der Polizei-Verordnungen,  diese  Fahrbahnzone  mit  Vor- 
liebe benutzen. 

Häutig  ist  die  Unterbettung  statt  aus  Beton  aus 
einer  regelrechten  t'haussining  gebildet.  Diese  An- 
ordnung verbietet  sich  indessen  meist  in  engen  Strassen 
deshalb,  weil  die  hier  in  den  Fahrbahnen  unterge- 
brachten Hydrantenabschlüsse,  Gasschieber,  l'anal- 
schächte  und  andere  Gegenstände,  welche  über  die 
Oberfläche  der  festen  Unterbettung  hervorragen,  das 
notlnvendige  Abwälzen  der  Chaussirung  sehr  erschweren, 
wenn  nicht  gar  ganz  unausführbar  machen.  Jedenfalls 
lässt  sich  die  Uhaussirang  bei  späteren  Aufbrüchen  für 
Canal-,  Wasser-  oder  sonstige  Anschlüsse  nicht  in  der 
ursprünglichen,  ineist  durch  Verwendung  von  Dampf- 
strassenwalzen  erreichten  Festigkeit  wieder  herstellen. 
Die  Folge  davon  ist.  dass  nachträgliche  Senkungen 
über  diesen  frisch  zugeschütteten  Kohr-  oder  t'anal- 
gräbeu  trotz  der  festen  Unterbettung  vielfach  eintreten. 
Dies  ist  bei  Beton,  welcher  sich  auch  allen,  ans  dem 
Untergrunde  hervorragenden  Gegenständen  ohne  Weiteres 
leicht  anschliessen  lässt,  gewöhnlicü  nicht  der  Fall,  da 
die  frisch  eingefügte  Betondecke  nach  erfolgter  Erhärtung 
mit  der  anschliessenden  bestehenden  Decke  ein  festes 
(ianze  bildet  und  bis  zu  einem  gewissen  Grade  die  Ver- 
kehrslasten, ohne  zu  zerbrechen,  auf  diese  überträgt, 
auch  wenn  in  den  Rohrgräben  erhebliche  Nachsen- 
kungen auftreten  sollten.  Erstrecken  sich  indessen 
die   nachträglichen  Wiederherstellungen   auf  grössere 
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Flächen,  so  werden  auch  bei  der  besten  Betondecke 
znweileu  Bruche  und  demzufolge  Pflastersenk  im  gen  auf- 
treten. 

Da  nun  spätere  Nacharbeiten  an  den  unterirdischen 
Rohrleitungen  aller  Art  sich  wohl  nirgends  ganz  ver- 
meiden lassen  werden,  so  ist  der  Schutz  gegen  Pflaster- 
seukungeu,  den  die  teste  Unterbettung  gewährt,  auch 
in  älteren  Strassen  mit  völlig  sicherem  Untergrund« 
kein  unbedingter.  Noch  weniger  ist  dies  der  Fall  bei 
neu  hergestellten  Strassendämmeu,  welche  sich  noch 
nicht  gänzlich  gesetzt  haben. 

Nachsenkuugen  des  Untergrundes  bilden  aber  nicht 
die  alleinige  Ursache  der  Pflastersenknngeu  bei  ge- 
wöhnlichen Steinbahnen  in  einfacher  Sandbettung.  Die 
Ptlastersenkungen  sind  hier  vielmehr  in  der  Haupt- 
sache (wenigstens  bei  alteren  Strassen)  auf  den  Umstand 
zurückzuführen .  dass  das  Hettungsmaterial  in 
Folge  des  Druckes  der  Steine  auf  den  Unter- 
grund nach  oben  hin  durch  die  Pflasterfugen 
hinauszutreten  bestrebt  ist  und  thatsächlich  auch 
hinaustritt,  sobald  dies  nicht  künstlich  verhindert  wird. 
Dies  kann  aber  in  wirksamster  Weise  ohne  Anlage 
einer  festen  Unterbettung  lediglich  durch  einen  Ansguss 
der  Pflasterfugen  geschehen.  Dieses  neuerdings  vielfach 
mit  grossem  Erfolge  angewandte  Verlahreu  bietet  nun 
nicht  allein  den  Vortheil,  dass  das  allmäliche  Hervor- 
treten der  Unterbettung  aus  deu  Pflasterfugen,  das 
übrigens  nicht  unerheblich  zur  Bildung  des  Strassen- 
schmutzes  beiträgt,  unmöglich  gemacht  wird,  es  ver- 
mindert auch  etwas  die  allgemeine  Nachsackung  des 
ganzen  Strassenkörpers,  weil  es  ein  Eindringen  von 
Feuchtigkeit  in  den  Untergrund  verhindert,  und  vei- 
tneidet die  bei  Pflaster  mit  fester  Unterbettung,  be- 
sonders in  engen  Strassen,  ott  beklagte  erhebliche 
Vermehrung  des  Verkchrsgcränsches, 

Der  Fugeiiausguss  kann  nun  in  verschiedener  Weise 
vorgenommen  werden.  Cementmörtel  bildet,  wenn 
man  ihm  auch  nur  wenige  Tage  Zeit  zum  Erhärten 
lässt,  einen  sehr  festen  undurchlässigen  PUasterkitt. 
Die  einzelnen  Steine  werden  indessen  durch  den  Mörtel 
so  fest  miteinander  verbunden,  dass  auch  die  geringste 
Bewegung  derselben  ausgeschlossen  ist,  wodurch  das 
Pflaster  für  den  Verkehr  geräuschvoller  wird.  Trass- 
mörtel  ergiebt  im  Wesentlichen  dieselbe  Wirkung: 
er  hat  vor  dem  Cemeutmörtel  deu  Vortheil  voraus,  dass 
er  im  (tanzen  wetterbeständiger  ist.  andererseits  aber 
den  Nacktheit,  dass  für  die  Erhäl  tung  längere  Zeit  er- 
forderlich ist,  die  Strasse  also  bei  der  Neupflasterung 
und  bei  Ausbesserungen  längere  Zeit  dem  Verkehr  ent- 
zogen werden  inuss.  Als  die  beste  Fugeuatisgussmasse 
kann  wohl  ein  gewisses  T  beer  geniisch  bezeichnet  werden, 
welche«  deu  Einflüssen  der  Hitze  wie  der  Kälte  gleich 
gut  widersteht,  unbedingt  wasserundurchlässig  ist,  sofort 
nach  der  Erkaltung  die  Uebergabe  der  Strasse  an  den 
Verkehr  ermöglicht  und  den  einzelnen  Steinen  eine 
gewisse  Beweglichkeit  gestattet,  sodass  das  Verkehrs- 
geränsch  bei  dieser  Pflasterart  gegenüber  einer  Stein- 
pflasterung ohne  vergossene  Fugen  nur  kaum  merklich 
sich  steigert.  Die  Theermasse  wird,  nachdem  das 
Pflaster  in  dei  gewöhnlichen  Weise  fertiggestellt  ,  ordnungs- 
mäßig abgerammt  und  nachdem  der  Pflastersand  bis 
anf  etwa  0  cm  Tiefe  mit  Hülfe  vou  geeigneten  lland- 
werkszeugen  ausgekratzt  ist.  in  flüssigem  Zustande,  in 
der  Regel  mit  Hülfe  gewöhnlicher  Blechkannen,  in  die 
K ugen  eingegossen.  Vorbedingung  ist,  dass  die  Steine 
sowohl,  wie  die  unten  in  den  Fugen  befindliche  Sand- 
schifht  durchaus  trocken  sind;  aiidenenfulls  wind 
die  Ausgiissmasse  glasig,  haftet  an  deu  Steinen  nicht 
fest  an  und  zerbröckelt  später  leicht.  Die  Gesammt- 
kosten  des  Fugenausgusses  für  Material  und  Arbeits- 
lohn stellen  sich  auf  etwa  1  Mk.  pro  qm. 


lu  t'ölu  sind  zur  Zeit  etwa  «300  qm  Pflaster  auf 
Bet  on  unterläge  und  900  qm  auf  Chaussirung  mit  Aus- 
guss  der  Fugen  in  Theermasse  vorhanden,  während  in 
einfacher  Sandbeitung  mit  Ansguss  der  Fugen  im  Ganzen 
bis  jetzt  etwa  6600  qm  Steinpflaster  hergestellt  ist,  und 
zwar  ist  hierbei  der  Ausguss  bei  3300  qm  durch  Cement- 
uiörtel,  l>ei  2  -100  qm  durch  Trassmörtel  und  la?i  900  qm 
durch  die  Theeimasse  bewirkt  worden.  Im  lautenden 
Jahre  sollen  noch  weitere  2  800  qm  Neupflasterung  ohne 
feste  Unterbettung  mit  dem  letztgenannten  Material 
ausgegossen  werden,  da  gerade  dieser  Fugenausguss 
sich  besonders  gut  bewährt  hat.  Die  geringen  Mehr- 
kosten von  etwa  1  Mk.  werden  reichlich  wieder  auf- 
gewogen, einmal  durch  die  lauge  Erhaltung  des  Pflasters 
in  seiner  ursprünglichen  Lage  i Vermeidung  von  Nach- 
pflasterungen),  sodann  durch  die  Schonung  der  Steine, 
deren  Kanten  durch  die  bis  obeu  anstehende  Ausguss- 
masse  gegen  Absplitterungen  auf  das  Wirksamste  ge- 
schützt sind,  und  endlich  durch  bessere  Sicherung  der 
Lage  der  Trottoirbordsteine.  deren  Uuterbettuug,  weil 
sie  trocken  bleibt,  nicht  mehr  nachtheiligen  Einwirkungen 
des  Frostes  ausgesetzt  ist» 

Dass  bei  einer  wasserdichten  Fahrbahnfläche  auch 
eine  Verseuchung  des  Untergrundes  dnreh  eindringende, 
in  Fäulnis*  übergeheude  Stoffe  des  Strassenschlammes 
nicht  mehr  eintreten  kann,  ist  noch  ein  beiläufig  er- 
wähnter weiterer  Vortheil 

Der  Befürchtung,  dass  bei  der  l'ndurchlässigkeit 
der  Fahrbahn  uud  bei  gleichzeitig  vorhandenen  festen 
Trottoirbelägeii,  wie  Asphalt  oder  Cement,  etwa  ent- 
weichendes Leuchtgas  in  die  Häuser  eindringen  möchte, 
kann  dadurch  begegnet  werden,  dass  man  unmittelbar 
neben  den  Häusern  einen  Trottoirstreifen  aus  Mosaik 
oder  aus  Trottoirpflastersteinen  (sogenannten  Platinen) 
in  Sandbettung  herstellt. 


Mittheilungen  aus  dem  Pttasterwesen  von 
St.  Louis  und  Washington. 

Bekanntlich  haben  die  herrschenden  eigentümlichen 
gesetzlichen  Verhältnisse  das  Pflasterwesen  vieler  ame- 
kanischer  Städte,  darunter  in  erster  Linie  New- Yorks, 
zu  einem  Stiefkind»  des  Ingeuieunvesens  gestempelt. 
Die  zulässige,  fast  uneingeschränkt  gewesene  Benutzung 
der  Strasseiiflächen  zur  Verlegung  von  Leituugen  der  ver- 
schiedensten Privatgesellschaften  Hess  in  erster  Reihe 
an  manchen  Orten  die  Schafluug  eines  guten,  dem  starken 
Verkehr  entsprechenden  Pflasters  nicht  zu,  oder  er- 
schwerte doch  die  Bestrebungen  auf  diesem  Gebiete  in 
ausserordentlicher  Weise.  Wenn  im  Allgemeinen  daher 
auch  behauptet  werden  muss,  dass  auf  diesem  Fehle 
das  amerikanische  Ingen ieurwesen  in  seinen  Leistungen 
hinter  den  in  vielen  Städten  Europa's  erzielten  Erfolgen 
zurücksteht,  so  sind  doch  manche  Mittheilungen  über 
Pflasterverhältnisse  Amerika'»  nicht  ohne  Interesse. 

Nachstehend  sollen  über  die  Pflasterverhältuisse 
vou  St.  Louis  und  Washington  einige  Angaben  nach  den 
in  dem  „Engineering  Record"  veröffentlichten  Berichte 
wiedergegeben  werden : 

lu  St.  Louis  ist  Granit-,  Asphalt-,  Telford-  und 
Holzpflaster  zur  Verwendung  gekommen. 

Da-<  tiranitpflaster  wird  in  erster  Linie  in  Strassen 
mit  schwerem  und  starkem  Frachtverkehr  verlegt. 

Die  Verlegung  erfolgt  auf  einem  Betonbett  von 
20  cm  Stärke,  und  zwar  geschieht  die  Versetzung  auf 
1  5  cm  starker,  auf  der  Bctonuuterlage  aufgebrachter 
Sandschicht  Die  Steine  sind  10—21  cm  hoch,  9—11  cm 
breit  und  20  —  30  cm  lang.  Die  Kosten  betragen 
pro  Dm  durchschnittlich  18  Mk.  Das  Granit  pflaster 
hat  sich  während  17  Jahren,  bei  einem  Verkehr  von 
6000  Gespannen  innerhalb  12  Stunden,  gut  gehalten. 
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Die  jährlichen  Unterhaltungskosten  beliel'en  sich  pro 

□  in  auf  11  Pf. 

Diu  Strassenbreite  beträgt  15  in,  das  Quergetälle 
1  : 40.  Die  Reinigung  erfolgt  mittelst  Maschinen  und 
kostet  bei  dreimaliger  wöchentlicher  Reinigung  pro  □  m 
0,f  Pf.  Eine  solche  Reinigung  mittelst  Handarbeit  verur- 
sacht daselbst  eiuen  Kostenautwand  von  0,4  —  1  Pf. 

Asphaltpflaster.  Das  Asphaltpflaster  ist  auf 
einem  Betonbett  von  1 5  ein  Stärke  verlegt.  DieGesammt- 
stärke  der  Asphaltdecke  betragt  6  cm.  Die  Herstellungs- 
kosten pro  □  m  sind  14,,  Mk.  Die  contractlichen  Unter- 
haltungskosten beliefen  sich  anfanglich  pro  Jahr  und 

□  m  auf  0,4S  Mk. ;  in  spateren  ( ontracten  sind  dieselben 
auf  die  Hälfte  des  genannten  Retrages  herabgesetzt 
worden.  Die  Unterhalt iingspflicht  erstreckt  sich  auf 
10  Jahre.  Die  Unterhaltungskosten  des  ersten  Jahres 
sind  in  dem  Einheitssatz  der  Herstellungskosten  ein- 
begriffen. 

Telfnrdpf lasier.  Die  Kosten  pro  Dm  betragen 
die  jährlichen  Unterhaltungskosten  0,l4  Mk. 
Das  Telfordpflaster  weist  folgende  Beschaffenheit  auf: 
Das  Unterbett  besteht  ans  einer  Lage  von  uuregel- 
mässigen  Steinen,  deren  Höhe  20  cm  ist  und  deren 
Fugen  durch  kleine  Steine  aiisgezwickt  wurden.  Auf 
dieser  Lage  befindet  sich  eine  15  cm  starke  macadamisirte 
Schicht,  die  durch  eine  Walze  von  1.,  m  Durchmesser 
und  Breite  und  einem  Gewicht  von  5000  kg  sorgfältig 
gewalzt  ist.  Die  Oberfläche  besteht  aus  zwei  je  5  cm 
starken  Schichten  von  Kies  und  Sand  und  ist  durch 
Nässen  und  Walzen  sorgfaltig  geebnet.  Das  Quergefälle 
beträgt  1 : 36. 

Holzpflaster.  Von  1860 —  1882  wurde  dieses 
Pflaster  auf  Holzbohlen  von  3  cm  Stärke  verlegt.  Die 
durchschnittliche  Dauer  betrug  6  Jahre  nnd  3  Monate. 
Die  Kosten  erreichten  pro  Jahr  und  Dm  den  Betrag 
von  2  Mk.  Erst  seit  1884  begann  mau  die  Klötze  auf 
einer  15  cm  starken  Betonschicht  zu  versetzen  und  die 
Fugen  mit  einer  heissen  bituminösen  Masse  auszugiessen. 
Zur  Fugenbildnng  benutzt  man  die  auch  in  London  zur 
Verwendung  gekommenen  eisernen  Nägel,  welche  in  die. 


5„  Mk 


Seitenflächen  der  mit  C'hlorziuk  imprägnirten  Klötze  aus 
cottonwood  eingetrieben  werden.  In  London  haben  sich, 
wie  bekannt  sein  durfte,  diese  Nägel,  welche  man  durch 
Kerben  in  die  Klötze  einteilten  liess,  in  Folge  der  un- 
zuverlässigen Arbeitskräfte  als  nicht  zweckmässig  er- 
wiesen. 

Die  Herstellungskosten  neuer  Pflasternngen,  mit 
Ausnahme  der  Kreuzungen,  werden  zum  Theilfbis  25°/„) 
durch  directe  Abgaben  vou  den  Hauseigentümern  ge- 
tragen. Die  Abgaben  werdeu  nach  dem  abgeschätzt«)! 
Werth  der  angrenzenden  Grundstöcke  pro  Fuss  Front- 
länge festgesetzt. 

Von  Einzelheiten  des  Washingtoner  Pflasterwesens 
sind  folgende  vielleicht  liemerkenswerth : 

Die  Kantsteine  der  an  Asphaltflächen  angrenzenden 
Fusssteige  werden  vielfach  anf  Beton  verlegt.  Die  Ver- 
legung der  Steine  erfolgt  vor  Herstellung  des  Beton- 
bettes, dieselben  müssen  also  mit  dem  Material  nnter- 
stopft  werden.  Die  Rinnsteine  werden  entweder  mit 
Granitpflaster,  oder  hartgebrannten  Steinen  ausgesetzt, 
auch  Rinnsteine,  die  in  einer  Breite  von  30  cm  mit 
Eisenplatten  eingefasst  werden,  kommen  vor. 

Neben  den  Pferdebahnschienen  werden  Granitsauin- 
steine,  und  zwar  abwechselnd  Läufer  und  Binder,  au- 
geordnet. Je  nachdem  für  die  Strassendecke  eine  Unter- 
lage von  Cement  oder  Asphaltbeton  verwandt  wird, 
werden  die  Steine  in  einer  auf  dem  Cement beton  liegenden 
5  cm  starken  Schicht  von  feinem,  scharfem,  gewaschenem 
und  trockenem  Sande  versetzt,  oder  dieSnumsteine  werten 
in  den  Asphaltbeton,  so  lange  derselbe  noch  weich  ist, 
eingedrückt.  Die  Saumsteine  werden  mit  ihrer  Ober- 
fläche genau  in  Höhe  der  Schienenoberkante  gelegt.  Bis 
zur  Höhe  der  Unterkäme  des  Ptlasterbelags  werden  diese 
Steine  mit  demselben  Material,  aus  welchem  das  Bett 
besteht,  umgeben.  Nach  Fertigstellung  der  Strasseuober- 
fläche  werten  die  Fugen  der  Saumsteine  mit  scharfem 
Sand  und  dann  mit  heisser  Vergussinasse  ausgefüllt. 

C.  M 


MtrnNMenunterhaltung. 

Strassenwalze  mit  drehbarer  Deichsel. 

(Mit  2  Figuren.;, 


Fig.  1. 


Mit  Rücksicht  auf  die  eminente  Wichtigkeit  einer 
leistungsfähigen  Strasscnwalze  lassen  wir  es  uns  au- 
gelegen sein,  unseren  Lesern  Constiuctionen  in-  und 
ausländischer  Erzeugnisse  vomitiibreu  und  durch  Zeich- 
nungen derart  zu  veranschaulichen,  dass  es  für  den 
Fachmann  nicht  schwer  halten  wird,  die  practische  Seite 
dieser  oder  jener  l'ousti  uetion  leicht  heraus  zu  finden. 


Gleichzeitig  wollen  wir  auch  der  einheimischen  Industrie 
Gelegenheit  bieten,  die  bei  uns  in  Deutschland  ge- 
bräuchlichen Systeme  durch  practische  Verbesserungen 
auf  eine  möglichst  hohe  Stute  zu  bringen. 

Dies  vorausgeschickt,  bringen  wir  heute  nach  „The 
Engineering  Record*  die  umseitig  beschriebene  Strassen- 
walze. 
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Von  R.  C.  Pope,  St. 
Louis,  ist  die  durch  die 
Figuren  1  und  2  veran- 
schaulichte Strassenwalze 
mit  drehbarer  Deichsel  con- 
struirt  worden.  Die  eigent- 
liche Walze  im  tiewicht  von 
circa  6000  kg  besteht  ans 
zwei  Thailen,  welche  durch 
die  gemeinsame  Axe  A,  an 
welcher  der  hölzerne,  mit 
Eisen  beschlagene  Rahmen 
R  hängt,  zusammen  gehalten 
werden.  Auf  diesem  Rahmeu 
ruht  der  Bügel  B,  der  bei 
C  einen  Zapfen  besitzt,  um 
welchen  sich  der  Halb- 
biigel  S  drehen  kann.  An 


diesem  letzteren  Constrnc- 
tionstheil  ist  die  Deichsel 
befestigt,  die  sieh  demnach 
gleichfalls  um  die  ganze 
Walze  drehen  lilsst.  Die 
Feststellung  der  Deichsel 
bei'm  Gebranch  findet  durch 
den  Bolzen  P  statt.  Der- 
selbe wird  durch  eines  der 
in  der  eisernen  Platte  D 
befindlichen  Löcher  E  ge- 
steckt. Es  ist  durch  diese 
Anordnung  die  Möglichkeit 
gegeben,  die  Deichsel  recht- 
winkelig und  in  einen  spitzen 
Winkel  zur  Walze  einzu- 
stellen. 

r  m. 


1%  2. 


Das  Projoct  der  eleetrischeii  Stadtbahn  in  Herlin. 


l'eber  dieses  Thema  hielt  am  23.  Januar  d.  J.  Herr  Fru- 
it, v.  Kziha  im  Ingenieur-  nnd  Architectenverein  zu 
Wien  einen  sehr  interessanten  und  instruetiven  Vortrug.  Der  Vor* 
tragende  verwies  zunächst  darauf,  tu  Berlin  bestehe  heute  schon 
die  Erkenntnis»,  das»  die  derzeitigen  technischen  Einrichtungen 
zur  Erleichterung  des  Personenverkehrs  nicht  mehr  vollkommen 
geniigen.  Die  Berliner  Stadtbahn  sei,  ohzwar  der  Verkehr 
auf  derselben  sich  bedeutend  entwickelt  habe,  doch  nicht  ganz 
genügend,  weil  sie  dem  eigentlichen  städtischen  Verkehr  nicht 
in  einer  solchen  Weise  diene,  wie  es  eine  Weltstadt  erfordere. 

Darum  habe  die  Berliner  ElectriciUlt&gesellschaft  das 
Project  der  Errichtung  einer  elektrischen  Stadtbahn  entworfen, 
welches  den  Personenverkehr  in  Berlin  noch  intensiver  gestal- 
ten soll,  als  es  derzeit  der  Kall  sei.  Das  Prnjert  ist  von  zwei 
ehemaligen  Schülern  des  Vortragenden  verfasst,  niiinlich  dem 
Bauingenieur  Kolle  und  dem  Eiseubahndirector  Mackensen. 
Es  gipfelt  in  folgenden  Hniiptprincipien:  Die  Stadt,  soll  durch 
vier  Radiallinien  zum  Centrum  qnadrirt  werden,  und  es  sind 
zwei  Kinglinieu  projeclirt.  wodurch  der  Verkehr  in  der  Stadt 
bewältigt  werden  soll.  Ferner  ist  dein  Projeet  das  Princip 
der  Anwendung  von  Schieisen  zu  Grunde  gelegt,  und  soll  die 
electrische  Stadtbahn  vollständig  unterirdisch  hergestellt  wer- 
den. Die  Bahn  ist  so  gedacht,  das»  für  jedes  der  zwei  tileise 
tll  besonderer  Tunnel  errichtet  und  ein  Parallelisinna  in  dieser 
Kichtnng  hergestellt  wird. 

Man  hat  sich  entschlossen,  zwei  Tunnclprotile  zu  machen, 
ein  System,  das  den  ausserordentlichen  Vortheil  hat.  dass  da- 
durch bergmännisch  au  Kanin  gewonnen  wird,  denn  ein  solche» 
Profil  hat  nur  8  Dm  Flache,  wahrend,  wenn  beide  i Heise  in 
ein  Profil  kommen  sollten,  circa  28  □  m  niithig  waren.  Dieses 
System  verbilligt  auch  in  besonderem  Maasse  den  Bau,  aber 
die  AustUhrnng  de*  Projectes  hat  llir  Berlin  grosse  technische 
Schwierigkeiten,  denn  in  Berlin  ist  der  Grundwasserstand  sehr 
hoch  und  man  kommt  bei  der  Tiele  der  Traee  unbedingt  auf 
das  schwimmende  Gebirge.  Nun  weiss  jeder  Ingenieur,  der 
sich  mit  Tnnnelbauten  beschäftigt,  was  das  zu  sagen  hat. 
Hie  Schwierigkeiten,  im  schwimmenden  Gebirge  vorwärts  zu 
kommen,  sind  so  gross,  dass  man  gar  nicht  im  Voraus  be- 
stimmen kann,  wann  mau  mit  dem  Bau  fertig  wird  und  welche 
Kosten  derselbe  verursacht,  vorausgesetzt,  dass  man  die  alten 
Methoden,  die  im  Bergbau  üblich  sind,  anwenden  würde.  In- 
dess  hat  die  Technik  auch  auf  diesen  Gebiete  sehr  bedeutende 
Fortschritte  gemacht  und  es  sind  in  den  letzten  .Tahreu  eine 
ganze  Reihe  von  Tunnels  ausgeführt  worden,  die  unter  Wasser 
Kcbunt  wurden  nnd  bei  denen  tast  durchwegs  ähnliche  Ver- 
hältnisse vorlagen,  als  heute  in  Berlin.  Man  hat  nun  für  die 
Berliner  electrische  Stadtlahn  die  Anwendung  eines  Systems 
in  Aussieht  genommen,  welches  hei  Tunnelbauten  bereits  mehr- 


fach erprobt  wurde, 
die  Namen  der  beid 
Es  handelt  sich 
durchgeführte  Methode 


und  für  dessen  erfolgreiche  Durchführung 
n  Bauingenieure  bürgen, 
uiimlich  um  die  hei  Tunnelbauteu  bereits 
des  maschinellen  Vertriebes,  welche  im 


Wesentlichen  dadurch  sich  chararterisirt.  dass  mau  dem  Tuuuel 
eine  kreisförmige  Gestalt  giebt  und  eine  Bohre  von  entsprechen- 
der Lange  herstellt,  die  vorn  durch  einen  Schild  verschlossen 
ist.  Die  Köhre  wird  durch  hydraulische  Pressen  vorwärts  ge- 
trieben, und  in  dem  Maasse,  als  dies  geschieht,  kann  man 
rückwärts  den  Tunnel  aus  Eisen  herstellen  oder  untermauern. 
Das  Profil  eines  Tunnels  soll  8  □  m  betragen,  der  Tunnel  soll 
3  m  breit  und  2^,  m  hoch  sein ,  sodass  von  Puffer  zu  Puffer 
Wagen  von  10  in  Länge  verkehren  können ,  die  40  Personen 
fassen  sollen. 

Die  Gefalle  der  Buhn  stellen  sich  zumeist  auf  1  :  2000 
(50  »  0l.  die  GellHle  1000  :  2000  und  50  :  1000  wurden  mit  je  . 
25  °/0  veranschlagt.  Die  Spurweite  beträgt  1  m.  Die  Schienen, 
welche  angewendet  werden  sollen,  haben  20  kg  tiewicht  nnd 
die  Baulltnge  betragt  9  m.  Die  Tiefe  der  Röhren  im  Tunnel 
unter  dem  Strassenniveau  wechselt  je  nach  den  Hindernissen, 
die  zu  überfahren  sind,  zwischen  7.4  und  23.}  m.  IHe  mittleren 
Kosten  sind  auf  831  Mk.  per  laufendes  Meter  veranschlagt. 
Es  siud  41  Stationen  in  Aussicht  genommen,  und  zwar  12 
Kreuzuugsatalionen ,  23  Zwischenstutionen .  7  Schieisen  und 

2  Berührungsst.itionen. 

Beide  Tnnnelrohren  sind  in  einer  Distanz  von  12,4  m  aus- 
einandergehalten. Wo  genügend  Platz  zur  Verfügung  steht, 
-i,  dass  man  ilir-vt  /n  - 1 •  ■  1 1  Stationen  kMUMI  kau  rindmlt- 
rechte  Schächte  projectlrl.  Wo  die  Möglichkeit,  nicht  besteht, 
senkrechte  Schächte  ID  errichten,  sollen  die  Schächte  schief 
gemacht  werden.  Die  meisten  Stationen  sind  in  Bezug  aut 
Ihre  Zugnnglicbkeit  so  gedacht,  das»  im  erstbesten  Hanse,  am 
liebsten  in  einem  Eckhause.  ein  Souterrainraum  gemiethet  und 
entsprechend  umgebaut  werden  soll,  von  welchem  man  ent- 
weder durch  einen  senkrechten,  respective  schiefen  Schacht  oder 
durch  Treppen  zur  Station  gelangt.  Diejenigen  Personen, 
welche  die  Treppe  nicht  benutzen  Wullen,  können  die  Schächte 
benutzen,  in  welchen  Fahrstühle  mit  einem  Fawnngsruuui  für 
20  bis  25  Personen  angebracht  weiden  sollen.  Die  Stationen 
selbst  siud  nur  in  einer  miissigen  Tiefe  angelegt ,  und  zwar 
wechselt  die  Tiefe  zwischen  10,„  und  1 2.8  in.  Die  mittlere 
Entfernung  der  Stationen  untereinander  diflerirt  zwischen  502 
und  1184  in.  Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  mit  20  km  veran- 
schlagt, man  hofft  jedoch  25  kin  erreichen  zu  können.  Alle 

3  Minuten  soll  ein  Zug  gehen.  Die  Distanz  zwischen  den  ein- 
zelnen Zügen  wäre  1  km  Der  Betrieb  soll  von  Ii  I  hr  früh 
bis  12  I  hr  Nachts  stattfinden.  Auf  der  Friedrichstrasse  sind  13. 
auf  der  Leipzigerstrasse  1!»  und  auf  dem  inneren  Hinge  16, 
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zusammen  also  48  Züge  in  Aussicht  genommen.    Die  Züge 
werden  durch  Electricital  bewegt,  welche  in  der  Centrulstation 
erzeugt  wird,  und  zwar  ist  eine  S|tannnng  von  500  Volt*  in 
Aussicht  genommen,    die    erfahrungsgemäss  für  elektrische  ' 
Bahnen  genügt. 

Die  Baukosten  sind  anf  40^  Millioneu  Mark  veranschlagt. 
Davon  entfallen  aut  die  44  Stationen  7,,  Hillionen  Mark,  ho-  i 
dass  auf  eine  Station  162  000  Mk  kämen.  Das  Projeet  ist  so 
detaillirt  ausgearbeitet,  da««  man  auch  bezüglich  der  Kentabi-  . 
liUlt  »ich  ein  Urthe.il  bilden  kann.  Die  48  Züge,  welche  immer  ! 
circnliren  und  10  km  ]>cr  Stunde  curairen,  legen  per  18  Tages- 
stunden 17  280  Zugskilouieter  zurück  Das  macht  bei  365  Tagen 
im  Jahre  6,,  Millionen  Zugskilometer.  Die  allgemeinen  Ver- 
waltungskosten sind  mit  1  OHO  000,  die  Zugskosten  mit  1  129  000 
und  die  Bahnerhaltungskosten  mit  170000  Mk.  prilliminirt. 
Jede  Tour  »oll  nicht  mehr  als  10  Pfennige  kosten.  Die  wich- 
tigste Krage  mit  Bezug  auf  die  Rentabilitätsberechnung  ist  die 
voraussichtliche  Personentrequenz.  Die  Berliner  ElectriciUtts- 
gesellschatt  legt  bei  ihrer  Berechnung  per  Wagenkilometer 
drei  Personen  zu  Grunde,  was  nicht  zu  hoch  veranschlagt  ist.  ' 
da»  ergiebt  hei  6300000  Zngskilometer  19  Millionen  und 
bei  drei  Waggons  57  Millionen  Personen.  Bei  einer  solchen 
Frequenz  würden  die  jährlichen  Einnahmen  5  700  000  Mk. 
betragen.  Werden  die  Ausgaben  mit  circa  50%  angenommen, 
so  verbleiben  als  Gewinn  etwa  2  800000  Mk.,  welche  hei  einer 
Personen  frequenz  von  37  Millionen  eine  G%.  Verzinsung  ausser 
Dotirung  des  Reservefonds  rcpriisenlireii.  Die  Frequenz  von 
57  Millionen  ist  nicht  zu  hoch  veranschlagt ,  wenn  erwogen 
wird,  das»  die  Berliner  Stadtbahn,  welche  dein  eigentlichen 
städtischen  Verkehr  in  geringem  Maasse  dient,  im  Jahre  1889 
eine  PerKouenlrcquenz  von  21.s  Millionin  aufgewiesen  hatte, 
welche  im  Jahre  1890  aul  25  und  im  Jahre  1891  aut  31.,  Mil- 
lionen gestiegen  ist.  Die  Frequenz  in  Berlin  ist  eine  »ehr 
bedeutende.  Dies  geht  aus  den  nfticielleu  Zahlungen  hervor, 
die  an  allen  Uauptverkehrspunkten  der  Stadt,  Frledriehstrasse, 
Potsdamer  Platz  etc.,  vorgenommen  wurden,  und  die  au  einem 
Tage  einen  Verkehr  von  570000  Menschen  ergeben  hatten. 
Wenn  wir  dns  mit  3(15  Tagen  mullipliciren.  so  kommen  wir 
auf  eine  Frequenz  von  208  Millionen  Menschen  nur  au  diesen 
Hauptplatzen,  sodass  die  praliminirte  Frequenz  voll  57  Milli- 
onen nur  den  vierten  Theil  des  städtischen  Verkehres  reprasen- 
tireii  würde. 

Der  Vortragende  erwähnt«  am  Schlüsse  seines  mit  leb- 
haftein Beifalle  aufgenommenen  Vortrage»,  dass  das  Projeet 
der  Errichtung  einer  electrischen  Stadtbahn  in  Berlin  heim 
Ministerium  zur  Schlnssfassuug  liege,  und  dass  eine  Entschei- 
dung in  dieser,  für  den  Verkehr  Berlins  hochwichtigen  Frage 
in  nicht  allzu  langer  Zeit  erlliessen  weide. 

Professur  K/.iha  knüpft  an  seine  Ausführungen ,  die  wil- 
der .Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt'  ent- 
nehmen, den  Wunsch,  das*  angesichts  dieser  abermals  bevor- 
stehenden Hebung  des  Verkehre*  in  Berlin  es  auch  iu  Wien 
bald  gelingen  möge,  dem  allgemeinen  Verkehrsbedürfnisse 
besser  zu  entsprechen,  Insbesondere  wäre  zu  wünschen,  dass 
jene  Studtbahnlülieti.  welche  iu  der  dritten  Buuperiode  errichtet 
werden  sollen,  womöglich  schon  trlilier  hergestellt  werden 
mögen.  Ks  gelte  dies  namentlich  von  einer  Linie,  die  sich 
für  eiuen  electrischen  Betrieb  sehr  eignen  winde  und  die  dem 
Verkehrsbedürfnissc  einer  Bevölkerung  von  250  OOU  Menschen, 
da»  sind  18  %  der  ganzen  Bevölkerung,  zu  dienen  hatte, 
n.fnilich  der  Bahnlinie,  welche  die  Verbindung  der  Stadt  mit 
Wiihring  und  Düttling  herstellen  soll,  und  sei  die  Errichtung 
einer  entsprechenden  Bahnlinie  für  diese  Bezirke,  und  zwar 
schon  iu  der  ersten  Bauperiode,  sehr  wünschenswert!!. 


JHe  VerstadtlkhuiiK  der  Trambahnen 
von  Edinlnirs;  und  (ilassrow. 

Es  sind  gegenwärtig  etwa  21  Jahre  her,  so  schreibt  die  j 
engl.  Zeitschrift  .Industries",  das«  der  Tramways-Act  von  1870  ! 
erlassen   wurde,    wodurch    die   Beziehungen    zwischen   den  I 
städtischen  Körperschaften  und  den  Trambahn-Gesellschaften, 
sowohl  in  England  wie  Schottland,  eine  allgemeine  Regelung 
erfuhren.    Viele  Stadtcorporntionen  hatten  ihre  Trambahnen 
unter  provisorischen  Erlassen,   die  in  Gemnseheit  mit  dem 
allgemeinen  Act  standen,  gebaut,  andere  indessen,  wie  Glasgow, 
wnssten  direct  oder  Indirect  private  Parlaments-Aete  durchzu- 
setzen, welche  Sonderbestiinmungeu  enthielten.  Innerhalb  der 


zwei  oder  drei  Jahre,  die  dem  Erlass  des  Trambahn-Acte«  vom 
Jahre  1870,  oder  der  Prlvat-Acte  von  etwa  demselben  Tennin 
unmittelbar  folgten,  wurde  eine  erhebliche  Anzahl  Pachtab- 
maebungen  fiir  die  Benutzung  der  Strassen  fiir  Strassenbahn- 
anlageu,  oder  für  die  Strassen-  und  Tratnbahnliuien  durch  die 
Stadt  tiebürden  mit  Aetiengesellsehaften  abgeschlossen.  Viele 
dieser  Pacht  vertrüge  uinfassten  einen  Zeitraum  von  21  Jahren; 
einige  davon  waren  nominell  für  Zeiträume  von  23  Jahren 
abgeschlossen,  um  zum  Bau  der  Linien  Zeit  zu  lassen,  ehe 
das  21 -jährige  Pachtverhältnis»  begann.  letzteres  war  bei 
den  Behörden  in  Kdinburg  und  Glasgow  der  Fall.  Jede  dieser 
Corporationen  verpachtete  ihre  Linien  an  eine  Actiengesellschatt. 
Die  Pachtung  iu  Edlnburg  tauft  am  1.  Januar  1893.  die  in 
Glasgow  am  1.  Juli  1894  ab.  Die  Corporation  iu  Glasgow 
begann  ihre  Unterhandlungen  mit  der  Gesellschaft  wegen  Er- 
neuerung des  Pacbtabkominens  bereits  im  Jahre  1889;  es 
kounte  indessen  zwiseheu  beiden  Theilen  zu  eiuer  Einigkeit 
nicht  konimeu.  Ks  hatten  zwischen  der  stadtischen  Vertretung 
und  der  Gesellschaft  schon  einige  Jahre  hindurch  nicht  un- 
erhebliche Spannungen  wegen  der  Weigerung  der  Gesellschaft 
bestanden,  sich  zu  Ausdehnungen  des  Tranibalmsystems  Itereit 
zu  finden,  die  von  den  städtischen  Behörden  ah  im  öffentlichen 
Interesse  nothwemlig  erachtet  wurden.  Die  Corporation 
hatte  keine  Gewalt,  die  Trambahngesellschatt  zur  Ausführung 
dieser  Erweüerungsaiilugcu  zu  zwingen,  und  so  konnten  solche 
Erweiterungen  nur  dadurch  durchgesetzt  werden,  dass  man 
der  Gesellschaft  Concessionen  nach  anderer  Richtung  machte. 
So  ward:'  der  Tilgung*-  und  Erneueruugsfonds,  ferner  die  Zins- 
abgabe  für  die  Erweiterungsbauten  nach  und  nach  aufge- 
hoben Die  Hinrichtung  stellte  sich  für  die  Gesellschaft  als 
sehr  nutzbringend  heraus,  und  es  hat  dieselbe  wahrend  der 
ganzen  Zeit  des  Pachtvertrages  eine  durchschnittliche  Dividende 
von  etwa  9%  gezahlt.  Ungeachtet  der  Reibungen  mit  der 
Gesellschaft,  wird  sich  die  Einrichtung  auch  für  die  städtische 
Corporation  als  nutzbringend  erweisen,  da  am  Schlnss  des 
bestehenden  Vcrtragsvcrhaltniases  im  Jahre  1894  diu  Corporation 
im  Besitze  der  Trambuhulluien  selu  und  nur  den  dritten  Theil 
der  Kosten  zu  tragen  haben  wird.  Nach  den  Vertragsbe- 
stimmungen müssen  die  Linien  in  demselben  guten  Zustande 
übergeben  werden,  die  sie  bei  m  Anfange  des  Betriebes  hatten, 

Die  Trambahnen  in  Glasgow  haben  zusammen  345  000 
Pfd.  Steil,  gekostet:  von  diesen  werden  201000  Pfd.  Steil, 
mittelst  eines  Tilgungsfonds  bezahlt  worden  sein,  der  von  der 
jährlichen  Zahlung  durch  die  Gesellschaft  an  die  Corporation 
geleistet  winl.  Dieses  Resultat  wurde  vnrausgesetxi.  als  der 
Pachtvertrag  eingegangen  wurde.  Thatsachlich  würde,  wenn 
der  Zinsfuss  für  das  iuvestirte  Capital  nicht  gefallen  wäre, 
und  wenn  auch  die  Basis  des  ursprünglichen  Vertrages  auf 
die  Trambahnei Weiterungen  Anwendung  gefunden  hatte,  die 
Corporation  am  Ende  des  gegenwärtigen  Pachtvertrages  in 
das  Besitzthum  der  Trambahnen  schuldenfrei  eingetreten  sein. 

Wie  die  Sache  liegt,  erwirbt,  die  städtische  Behörde  ein 
Mhjeet.  das  im  Jahre  1894  mit  345  000  Pfd.  Sterl.  anzusetzen 
ist,  für  eine  Zahlung  von  144  000  Pfd  Sterl.  Bei  dem  Ent- 
wurf der  Bedingungen  für  den  vorgeschlagenen  neuen  Pacht- 
vertrag beschlossdieCorporatinn,  die  Möglichkeit  der  Fortführung 
gespannter  uud  unangenehmer  Beziehungen  mit  der  Gesellschaft 
dadurch  zu  umgehen,  dass  sie  sich  selbst  das  Recht  vorbehielt, 
die  Linien  zu  erweitern  und  diese  Ausdehnungen  an  ihr  ge- 
eignet scheinende  Unternehmer  zu  überlassen.  Mit  Rücksicht 
mich  auf  die  in  Erfahrung  gebrachte  Schwierigkeit,  die  An- 
nahme von  Neuerungen,  die  durch  die  Corporation  in  Vorschlag 
gebracht  wurden,  durch  die  Gesellschaft  durchsetzen  zu  können, 
wurden  eine  Anzahl  derartiger  Neuerungen  in  den  Vertrags- 
bestimmungen ausdrücklich  angeführt.  Endlich  wurde  auch 
mit  Rücksicht  auf  die  wahrscheinliche  schnelle  Entwickelnng 
der  Einführung  mechanischer  Betriebskraft  für  Trambahnen 
und  ans  anderen  Gründen  von  der  Corporation  beschlossen,  den 
neuen  Pachtvertrag  auf  5  Jahre  zu  limitiren.  Die  Traiubalin- 
gesellschuft  protestirte  gegen  diese  Bedingungen  und  lehnte 
es  ab,  irgend  welches  Pachtgebot  zu  machen,  wie  das  nach 
dein  formellen  Verlangen  der  Cnr|«>ration  geschehen  sollte. 

Die-Corporation  war  sonach  gezw  ungen,  einen  der  folgenden 
drei  Wege  einzuschlagen :  I  i  Es  uiussteu  die  Bedingungen 
des  Pachtvertrages  geändert  werdeu.  2i  Es  musste  die  Pachtung 
mit  ihren  Bedingungen  der  öffentlichen  Submission  unterstellt 
werden,  wobei  allerdings  mit  Sicherheit  darauf  zu  rechnen 
war,  duss  die  bisherigen  Pachter  sich  von  der  Submittiruilg 
ausseid iessen  würden,  und  auch  die  Wahrscheinlichkeit  vorlas;. 
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das»  in  Folge  der  kurzen  Zeit,  für  welche  die  Pachtung  zu 
vergeben  war,  eine  andere  Gesellschaft  hierfür  jedenfalls  nicht 
zu  gewinnen  sein  würde.  Endlich  war  noch  als  Möglichkeit 
3)  die  BctriebsfUbrnng  der  Trambahnen  durch  die  Stadt  selbst 
vorhanden. 

Der  Stadtrath  entschied  «ich  in  einer,  im  November  v.  .T. 
abgehaltenen  Sitzung,  den  dritten  Weg  einzuschlagen  und  es 
schweben  gegenwärtig  Maassnahmen,  unter  welchen  Bedingungen 
diu  Corporation  nach  Ablauf  des  jetzigen  Pachtvertrages  in  den 
Besitz  der  Trainbahnlinien  eintreteu  wird.  Die  Privat-Acte,  unter 
deren  Autoriairung  die  Trambahnen  gebaut  wurden,  aanetioniren 
nicht  nur  den  Ban.  sondern  anch  das  Recht  der  Benutzung 
der  Trambahnen  dnreh  die  Corporation.  Die  MaaMnahmen, 
dnreh  welche  die  Corporation  berechtigt  ist,  die  Anlag«  der 
Gesellschaft  nach  Ablauf  de«  Pacht  vertrage»  ohne  Zahlung 
für  den  sog  .Goodwill*  oder  au»  anderen  ahnlichen  Er- 
wägungen, zu  übernehmen,  bezw.  zn  kaufen,  hahen  in  den 
Bestimmungen  vollen  Ausdruck  gefunden,  und  jede  Meinungs- 
verschiedenheit wird  dnreh  Schiedsspruch  geschlichtet.  Die 
Pac.it  der  Trambahnen  lauft  erst  am  1.  Juli  18U4  ab  und  es 
hat  die  Corporation  Vollmachten,  nicht  nur  mechanische  Zug- 
kraft auf  den  Trambahnen  nach  diesen«  Termin  einzuführen, 
sondern  sie  kann  auch  schon  vor  diesem  Termin  auf  den  Tram- 
bahnen —  d.  h.  schon  während  de»  bestehenden  Pachtver- 
hältnisses —  Versuch«  mit  mechanischen  Betriebsmitteln  an- 
stellen. Alle  den  Pachtern  durch  diese  Versuche  erwachsenden 
Verluste  uud  Schilden  gleicht  allerdings  die  städtische  Behörde 
aus.  Bisher  ist  in  England  Hnddersfield  die  einzige  Stadt, 
welche  ihre  Tramhahnen  in  diesem  Sinne  verstadtlicht  hat; 
das  in  Frage  kommende  Capital  ist  indessen  verhältnismässig 
klein  und  der  von  der  Strassenbabn  berührte  Theil  der  Studt 
ist  nicht  sehr  bevölkert.  Der  Fall  in  Glasgow  wird  aus 
diesem  Grunde  mit  grossem  Interesse  von  anderen  städtischen 
Verwaltungen  im  Auge  behalten  werden.  Es  bleibt  abzu- 
warten, ob  die  städtische  Verwaltnng  von  Glasgow  in  der 
Betriebsleitung  der  dem  öffentlichen  Verkehr  gewidmeten 
Strassenbaiinen  dasselbe  Geschick  bekunden  nnd  dauernd  er- 
weisen wird,  das  sie  bei  dem  Betriebe  der  Gas-  und  Wasser- 
werke au  den  Tug  gelegt  hat. 

Die  städtische  Verwaltnng  von  Edinbnrg  ist  zur  Zeit  in 
ihren  Verhandlungen  bezüglich  der  Trambahnfrage  noch  nicht 
so  weit  vorgeschritten.  Sie  befindet  sich  gegenwärtig  etwa 
auf  demselben  Standpunkte,  auf  welchem  die  Stadtverwaltung 
Glasgows  im  Jahre  1869  war;  die  Pacht  in  Edinbnrg  lauft 
aber  6  Monate  früher  als  die  in  Glasgow  ab.  Der  Standpunkt, 
auf  welchem  die  Verhandlungen  gegenwärtig  angelangt  sind, 
ist  der,  dass  die  Behörde  von  Edinbnrg  der  Trambahugescll- 
scliaft  die  Pacbtbcdingungen  unterbreitet  hat,  in  welche  die 
Gesellschaft  einzutreten  sich  gleichfalls  geweigert  hat.  Diese 
Bedingungen  sind  denjenigen  ziemlich  ähnlich,  welche  für 
Glasgow  aufgestellt  worden  waren.  Als  Regel  kann  ange- 
nommen werden,  dass  Trambahnunternebmungen  sich  als  nutz- 
bringende herausgestellt  haben,  und  die  Vertretung  einer 
Stadt  kann  deswegen  nicht  getadelt  werden,  dass  sie  alle 
Anstrengungen  macht,  für  ihre  Bürger  die  grösstmöglichsteu 
Vorthelle  zu  sichern.  Man  behauptet,  dass  weder  im  Princip, 
noch  in  der  Praxis  ein  tbatsächlicher  maassgebender  Unter- 
schied bestehe,  die  Leitung  des  öffentlichen  Transportwesens, 
oder  der  Gas-  und  Wasserversorgung  zu  übernehmen,  deren 
Venitadtlichuiig  in  Schottland  in  der  Regel  gewissermaussen 
wie  eine  Glaubenssatzung  gilt,  an  der  nicht  gerüttelt  werden 
kann.  —  x. 

Europäische  Straswiibahu-Pnixi». 

VII. 

Die  Hochbahn  in  Liverpool. 

Diese  neue,  im  Bau  begriffene  Hochbahn  ist  Elgenthum 
einer  Privatgesellchuft,  welche  auch  den  Betrieb  der  Bahn 
Übernehmen  wird  und  die  Cnncession  von  dem  Liverpool  Dock 
Board  für  einen  Zeitraum  von  Jahren  erworben  hat.  Nach 
den  Festsetzungen  der  CouccssioiiRUikutide  zahlt  die  Kisenbuhn- 
ge^ell  schuft  dem  Kock  Board  eine  vereinbarte  Rente  für  den 
durch  die  Bahnanlage  beanspruchten  Grundbesitz  und  theilt 
im  l'ebrigon  den  erzielten  Nutzen  mit  dein  Board  nach  Abzug 
einer  Dividende  vuii  ä°,'„  für  die  Actioniire.  Der  Dock  Board 
hat  sieh  das  Recht  vorbehalten,  den  Pachtvertrag  durch  den 
Ankauf  der  Oberbau- Anlage  uud  der  ganzen  Bahnausrustuug 
zu  einem  vereinbarten  Werthe  jederzeit  zu  Ende  zu  fuhren. 


I  Di«  Bahn  kommt  in  etwa  Jahresfrist  in  Betrieb.    Sie  wird 
I  durch  Electricität  betrieben,   welche  die  Wagen  von  einer 
j  Drahtleitung  abnehmen,  welche  an  den  Oberbau  befestigt  ist. 
Es  ist  die  im  Bau  begriffene  Anlage  die  erst«  sog  Hochbahn, 
welche  in  Gross-  Britannien  gebaut  wird,  nnd  die  Herstellung»- 
|  und  AusrüstnngskoBten  belaufen  sich  pro  engl.  Meile  auf 
!  400000  Dollar.    Die  Bahn  zieht  sich  seitlich  und  im  Zuge 
|  der  Kegeut's  Koad  längs  dem  Wasser  entlang,  liegt  indessen 
fast  vollständig  inuerhalb  des  Grundstücks  des  Dock  Board. 
Die  Ulnge  der  Hochbahn  wird  6  engl.  Meilen  betragen.  Der 
Oberbau  besteht  aus  gewöhnlichen  Säulen  und  Trügen»  und 
wird  zweigleisig  hergerichtet.    Die  an  den  Eingängen  der 
Dock  Yards  vorgesehenen  Haltestellen  werden  nicht  mehr  als 
blosse  offene  Platformen   sein.     Wo  die  Gleisanlage  not- 
wendigerweise über  die  öffentliche  Strasse  fuhrt,  verpflichtet 
sich  die  Gesellschaft,  ohne  weitere  Entschädigung  an  diesen 
Stellen  für  die  Pflasterung,  Beleuchtung  und  Heinhaltung  der 
Strasse  zu  sorgen.    Die  Fahrgeschwindigkeit,  mit  welcher  die 
Züge  auf  dieser  Hochbahn  verkehren  sollen,  Ist  ant  25  eugl. 
Meilen  in  der  Stunde  festgesetzt. 

End-Stationen. 
Obwohl  ein  Zweifel  darüber  nicht  bestehen  kann,  dass 
für  den  Fernverkehr  die  Eisenbahngesellschaflen  Amerikas 
wenig  oder  gamichts  von  dem  Eisenbahnwesen  in  Europa  zu 
lernen  haben,  so  steht  andererseits  wiederum  fest,  dass  in  der 
Handhabung  des  Personenverkehrs  mit  kurzen  Entfernungen, 
in  der  Construetion  der  Endstationen  und  in  der  Nutzbar- 
machung der  Stationseinrichtung  die  europäischen  (besonders 
englischen)  Eiscnhahngcsellschaften  mindestens  ebensoweit  sind, 
wie  das  amerikanische  Eisenbahnwesen  bezüglich  des  weiten 
Fernverkehrs.  Die  europäischen  Eisenbahnstationen  sind  für 
deu  Geschäftsverkehr  besser  eingerichtet;  die  leichten  Abtheil- 
wagen sind  womöglich  anch  für  schnelle  Bewegungen  besser 
geeignet,  wlihrend  bezüglich  des  Haudhabens  der  Maschinen, 
Züge  nnd  mit  Rücksicht  auf  die  Bewältigung  eines  grossen 
Personenverkehrs  die  europäischen  Einrichtungen  den  ameri- 
kanischen ausserordentlich  überlegen  sind.  Hie  North  London 
Railuay,  welche  ihre  Station  an  der  Broad  Street  hat,  ist 
eine  blosse  Localltahn,  welche  ausschliesslich  dem  Vorstadt- 
verkehr dieut.  Während  des  Monats  Augnst  verkehrten  an 
ein-  und  ausfahrenden  Zügen  etc.  (120  Personenzüge,  35  leere 
Züge,  20  blosse  Maschinen  und  70  Güterzüge,  d.  h.  in  Allem 
750  Züge  taglich  auf  dieser  Station.  Hier  verkehren  in  jedem 
Jahre  mehr  als  40  Millionen  Fahrgäste,  d.  h.  mehr,  als  auf 
allen  Daiupfeisenbahucu.  die  von  Boston  ausgehen  Diese 
Züge  laufen  auf  einer  Station  ein  und  werden  von  derselben 
abgelassen,  ohne  dass  diese  Station  mehr  als  0  Gleise  hat. 
I  Nahe  der  Einfahrt  znr  Station  ist  für  jedes  Gleise  ein  kurzes 
Ausziehgleise  vorgesehen,  das  unr  so  lang  ist,  dass  eiue. 
;  Locomotive  zur  Aufnahme  von  Wasser  und  ev.  Feuerungs- 
j  material  halten  kann.  Wenn  ein  Zug  ans  den  Vorstädten 
in  die  Station  eingefahren  ist  und  die  Fahrgäste  ausgestiegen 
sind,  so  läuft  die  Maschine  auf  dem  Ausziehgleise  aus  und 
setzt  sich  an  das  früher  hintere  Ende  dieses  Zuges,  der  nach 
einem  kurzen  Aufenthalte  von  5  oder  10  Minuten  eine  neue 
Fahrt  beginnen  kann.  Diejenige  Maschine,  welche  den  Zog 
eingebracht  hat,  slösst  zurück  und  fährt  auf  das  Ansziehgleise, 
um  sich  vor  den  nächsten  Zug  setzen  zu  könneu,  der  auf 
dasselbe  Oleise  in  die  Station  einführt.  Die  Züge  laufen  also 
vom  Morgen  bis  zur  Nacht  zwischen  der  Station  in  der 
Stadt  und  den  Vorstadtstationen  hin  und  her.  Die  Zeit  für 
die  Abfahrt  eines  Zuges  liegt  von  der  Ankunft  desselben  nur 
etwa  5  bis  10  Minuten  entfernt,  gleichgültig,  zu  welcher  Tages- 
zeit. Es  werden  zu  bestimmten  Tageszeiten,  an  denen  ein 
besonders  lebhafter  Verkehr  stattfindet,  einige  Extrazüge 
Morgens  und  Abends  eingestellt;  diese  Züge  werden  aber  auf 
deu  Vorstadtstationen  zusammengestellt  und  fahren  nur  in  die 
Stadt  ein,  um  Passagiere  zu  holen.  Ein  kurzes  Stück  vor 
der  Hauptstation  sind  die  Gleise  bis  auf  4  zusammengezogen 
und  diese  vermindern  sich  hinter  einigen  Verkchrspuukleii  mit. 
starkem  abgehenden  Verkehr  auf  zwei. 

Eine  engl.  Meile  von  der  Londoner  Station  liegt  eine 
Signalstation,  von  welcher  ans  durch  Zeigerwerke  der  Signal- 
wärter in  dem  Hause  unmittelbar  vor  der  Station  jedesmal 
von  dein  Nahen  eines  Zuges  in  Kenntnis«  gesetzt  wird.  Sofort 
nach  Erhalt  dieses  Signals  wird  dasselbe  an  die  Station 
weitergegeben,  um  festzustellen,  ob  das  bezügliche  Gleise  für 
die  Aufnahme  des  einfahrenden  Zuges  frei  ist.  Ist  dies  der 
Fall,  so  wird  durch  Welchenstellung  in  der  bekannten  Weise 
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der  Zug  auf  das  für  ihu  bestimmte  Gleise  fahren  gelassen;  i«t  i 
der  Zug  aber  auf  dieses  Gleise  gelangt,  so  wird  durch  eine  ! 
automatische  Vorrichtung,  die  durch  den  Zug  seihst  bethfitigt 
wird,  dieses  Gleise  gesperrt,  sodass  kein  anderer  Zug  durch 
eine  falsche  Weicheiistellung  in  dieses  Gleise  fuhren  kann; 
erst  nachdem  der  Zug  das  Gleise  verlassen  hat.  ist  die 
Weicbenstellimg  möglich.  Der  Betriebschef  der  Linie  ver- 
sicherte dem  Berichterstatter,  das«,  wenn  er  die  amerikanische 
Praxi*  hei  der  Verkehrsleitung  der  Züge  verfolgen  würde,  er 
in  eine  vollständige  Confnsion  geralhcn  würde.  Di.-  Züge 
werden  durch  Besen  gereinigt,  wenn  sie  ant  den  Stationen 
stehen,  und  zwar  geschieht  dies  zumeist  auf  den  Vorstadt- 
stationen. Die  Einrichtung  der  Stationen,  welche  breite 
Perrons  nud  Glasabdecknngei)  hüben,  sowie  mit  solchen  Pciron- 
anUgcu  versehen  sind,  dass  die  Zlige  gewöhnlich  von  beiden  1 
Seiten  zugänglich  werden,  erleichtern  das  Keiuigen  wesentlich.  I 

Die  Great  Eastern  Railway  empfangt  nnd  entsendet  auf, 
hezw.  von  der  Liverpool  Streetz-Station  In  London  eine  grössere  I 
Anzahl  Passagiere,  als  irgend  eine  andere  Eisenhahnstat Ion 
der  Welt.    Der  tägliche  Durchschnitt  im  vorigen  Jahre  belief 
sich  auf  Uber  17OO00,  d.  h.  einschliesslich  der  Sonntage  ver-  i 
kehrten  auf  dieser  Station  im  Jahre  öö  Millionen  Fahrgäste,  | 
während  auf  allen  Eisenbahnen  Bostons  nur  ein  .Jahresverkehr  j 
von  40  Millionen  zu  verzeichnen  ist.    Trutz  des  enormen  I 
Verkehrsumlanges  geniesst  gerade  diese  Gesellschaft  in  England 
des  Rnfes  sehr  prompter  Zugbefdrderuugcn.    Der  grössere  | 
Theil  iler  Fahrgäste  beansprucht  nur  die  Vorstndtlinieii,    FUr  : 
den  Vonstadtverkehr  hat  die  genannte  Eisenbahn  1)  Gleise,  | 
und  5  tileise  sind  dem  weilen  Kernverkehr  gewidmet,  der  von  j 
dem   Vorortsverkehr   vollkommen   getrennt   ist.     Es  laufen  ! 
stündlich  40  Züge  ein  nnd  aus,  der  Tagesverkehr  stellt  sich  ] 
auf  durchschnittlich  ö20  Züge.    Die  Vorortzüge  halten  ant  ! 
der  Hanptstation  in  London  kaum  mehr  als  5  Minuten,  wahrend  j 
die  ausserhalb  der  Station  rangirte«  Fernzuge  auf  der  Liver-  I 
pool-Street-Station  etwa  eine  halbe  Stande  vor  Abgang  des  j 
Zuges  hereil  stehen.    Die  Anlage  umfasst  bis  auf  ein  erhebliches  I 
Stück  vor  der  Station  C  Gleise.   Obwohl  der  Personenverkehr  j 
auf  dieser  Bahn  sehr  erheblich  ist,  hat  die  Gesellschaft  ihren  ! 
Aclionareu  bisher  nicht  mehr  als  3".',,  Dividende  pro  Jahr 
gezahlt.    Dies  rührt  aber  daher,  dass  eine  grosse  Anzahl  von  ! 
wenig  oder  gar  nicht  nutzbringenden  Linien,  die  seinerzeit  I 
von  dem  sog.  Eisenbahn-König  Hudson  nach  dem  östlichen 
Theil   Englands  angelegt  wurden,   der  Gesellschaft  grosse 
I-asten  anliegen,  die  schwer  zu  beheben  sind.   Die  Gesellschaft 
hofft  indessen  dnreh  eine  weitere  Steigerung  des  Vorstadtver- 
kehns, die  in  letzter  Zeit  bereits  bis  15°;n  pro  Jahr  betragen 
hat,   in   Zukunft    bessere  Eimiahuieresultate  aufweisen  zu 
können.    Mit  Rücksicht  hierauf  hat  sie  denn  auch  trutz  der 
finanziell  durchaus  nicht  günstigen  I^age  eine  Capitalsinvestirung 
von  nicht  weniger  als  10  Millionen  Dollar  vorgenommen,  nm 
die  Liverpool-Strcet-Slulioii  zu  erweitern  und  zu  verbessern, 
»odas«  dieselbe  einen  erheblich  grösseren  Vorortsverkehr  wird 
bewältigen  können.    Wahrend  die  Fahrpreise  gewöhnlich  derart 
festgesetzt  sind,  dass  lUr  die  englische  Meile  I  Penny  gezahlt 
wird,  ist  diese  Gesellschalt  durch  Parlauieiits-Acle  verpflichtet, 
einen  Arbeiterzng  Morgens  und  Abends  verkehren  zu  lassen,  , 
der  auf  eine  Entfernung  von  30  engl.  Meilen  zu  verkehren  hat,  I 
für  welche  ebenfalls  nur  1  Penny  Fahrpreis  erhoben  werden  ; 
darf.     Eine  Saisonkarte    filr    1  Jahr  mit   unbeschrankter  j 
Benatzung  wird  für  die  l[.  Wagenclasse  tür  eine  Strecke  von 
4  engl.  Meilen  zu  einem  Preise  von  etwa  25  Dollar  abge-  I 
geben. 

(Schluss  folgt.! 

MtrawMen-  und  Mccundiirbaliuwe»eii. 

Hurtiniss-Krtder. 

Fabrications-Specialititt  des  „Grusonwerks" 
in  Magdeburg-Burkau. 

Das  tii'usonwerk  versendet  einen  kürzlich  zusammenge- 
stellten neuen  Catalog  über  die  von  dem  Werk  seit  langer 
als  20  Jahren  als  Specialitiit  bergestellien  Hartguss-Rllder; 
mit  Klicksicht  darauf,  dass  die  bei  weitem  grösste  Anzahl 
unserer  geschützten  Leser  fiir  Hartguss-Fabricate  erhebliches  ; 
Interesse  hat,  hissen  wir  zunächst  nach  den  Ausführungen  ' 
des  schön  und  übersichtlich  ausgestatteten  Catalog»  einig« 
allgemeine  Angaben  über  Hartguss-Rrider  folgen:  Die  auf 
Coqnille  gegossenen  Hartgnss- Kader  sind  in  Folge  der  grossen 
Festigkeit  des  verwendeten  Materials  und  der  ansserordent-  , 


liehen  Harte  ihrer  Lauffläche  von  ganz  vorzüglicher  Dauer- 
haftigkeit. Ein  guter  Hartguss  vereinigt  mit  ausserordentlicher 
Härte  an  der  Arbeitsfluche  eine  grosse  Festigkeit  der  anderen 
Partien.  Die  Vereinigung  dieser  beiden,  einander  fast  diametral 
gegenüberstehenden  Eigenschaften  in  einein  und  demselben 
Material  macht  die  Fatricalion  zu  einer  besonders  schwierigen, 
wahrend  die  Herstellung  eines  sehr  harten,  aber  spröden,  oder 
die  eines  zähen  und  dabei  weichen  Eisens  natürlich  sehr  eiufach 
wäre.  Die  erst«  Bedingung  iur  die  Güte  des  Hartgusse»  liegt 
in  der  Qualität  der  Grundstoffe,  aus  denen  die  Masse  zu- 
sammengesetzt wird  und  zn  welchen  geeignete  Roheisensorten 
zn  verwenden  sind,  deren  richtige  Auswahl  lediglich  Erfahrungs- 
sache ist.  Durch  das  ZusaromensetzungsverhlUtiiiss  ihrer  ele- 
mentaren Bestatidtheilc,  besonders  durch  ihren  Kohlcustoff- 
gelmlt  unterscheidet  sich  die  harte  Schicht  des  Hartgusses,  von 
der  weicheren,  zllhen  wenig  oder  gar  nicht,  und  nnr  die  Art  nnd 
Weise,  in  welcher  der  Kohlenstoff  an  das  Eisen  gebunden  ist,  ist 
maassgebeud  fitr  die  Harte  und  Zähigkeit  des  Materials.  Während 
hUtnlich  das  harte  Eisen  fast  den  gesammten  Kohlenstoff  chemisch 
gebunden  entlullt,  ist  dies  bei  der  zShen  Sorte  nnr  mit  dem 
kleineren  Theil  der  Füll,  indem  der  grössere  Theil,  allerdings 
in  sehr  fein  vertheiltem  Zustande,  in  Form  von  Graphit  gu- 
lugert  ist.  Es  kommt  nun  hauptsächlich  darauf  an,  die  harte 
Oberfläche  sehr  allinülich  und  ohne  sichtbaren  l'ebergang  in 
die  weiche,  zähe  Structur  der  inneren  Schichten  überzuführen, 
und  dieses  wird  bei  dem  im  geschmolzenen  Zustande  völlig 
homogene  Material  durch  eine  geeignete  Gusstuelhode  und  die 
Anwendung  einer  gusgeiscruen  Form,  der  Coquille,  bewirkt, 
welche  in  Folge  beschleunigter  Abkühlung  der  hart  gewünschten 
Stelleu  die  Graphit -Ausscheidungen  an  diesen  verhindert. 
Guter  Hartgusa  eignet  sich  wie  kein  anderes  Material  zur 
Fabrication  von  Rüdern,  denn  mit  keinem  anderen  Material 
ist  eine  annähernd  gleiche  Harle  der  Lauffläche  zu  erzielen, 
zumal  in  Verbindung  mit  einer  Festigkeit,  welche  derjenigen 
des  Schmiedeeisens  kaum  nachsteht.  Natürlich  ist  auf  den 
Guss  die  nöthige  Sorgfalt  zu  verwenden  nnd  müssen  Guss- 
spannuugen  in  den  Speichen  und  Scheiben  durch  richtige 
Constructlun  vermieden  werden.  Die  grossen  Fubricatiomi- 
schwierigkeiten  sind  auf  den  Preis  guter  Hartgussräder  natur- 
gem.'lss  von  EinAuss,  aber  die  ungemeine  Dauerhaftigkeit  der 
letzteren  macht  sie  schliesslich  billiger,  als  die  billigeren  Rader 
aus  minderwerthigvm  Material.  In  Anschlag  zu  bringen  ist 
ferner  bei  guten  Hartgussradcra  die  grössere  Betriebssicherheit. 

Der  Catalog  des  Grusonwerks  enthalt  eine  übersichtliche 
Zusammenstellung  der  auf  dem  Werke  vorhandenen  mehr  als 
700  Rader-ModelU/,  von  deuen  die  meisten  auch  bildlich  dar- 
gestellt sind;  in  dieser  Form  dürfte,  der  Catalog  den  Inte- 
ressenten ein  willkommenes  Hülfsbnch  sein,  das  vorknmmenden- 
falls  Gebrauchtes  sofort  beschaffen  lässt,  zntual  die  grosse  Zahl 
der  auf  dem  Werke  vorhandenen  Modelle  es  in  fast  allen 
Fällen  ermöglicht,  eine  geeignete  Auswahl  zu  treffen,  sodass 
die  Anfertigung  neuer  Modelle  sehr  selten  erforderlich  wird, 
woraus  sich  für  den  Besteller  aber  eine  hantig  nicht  uner- 
hebliche Kostencrspamiss  herausstellt.  Dem  Catalog  Ist 
cinu  grosse  Anzahl  Zeugnisse  beigegeben,  welche  die  V'orzüg- 
Ilchkelt  der  Hartgus»  Kader  des  Grusonwerks  für  die  ver- 
schiedensten Zwecke  darthnn  und  insofern  noch  besonderes 
Interesse  in  Anspruch  nehiueu  können,  als  verschiedentlich 
ein  Vergleich  zwischen  den  Hartguss-Kitdern  des  Grusonwerks 
und  Stahlradi-rn  angestellt  wird.  — n. 


Verkehrswesen. 

Das  elcctriscliP  EiNcnbiihnsystein 
von  .1.  J.  lleilnianii.*) 

(Hierin  l  Figuren,  i 
Die  Geschichte  der  Eisenbahnen  lehrt  allenthalben,  wie 
sehr  man  jederzeit  bestrebt  war,  nicht  allein  die  Belastung 
der  Züge,  sondern  auch  die  Fahrgeschwindigkeit  derselben  zu 
vergrößern.  Während  im  Jahn-  1810  die  Beförderung  eines 
Zuges  mit  50 1  bei  einer  Geschwindigkeit  von  30  km  per 
Stunde  als  vollkommen  ausreichend  gefunden  wurde,  bezeichnet 
man  die  heutige  Leistung,  bei  welcher  Züge  von  200  t  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  tiO— 80  km  befördert  werden,  noch 
immer  als  ungenügend.  Die  Schwierigkeit,  diese  Geschwindig- 
keit noch  weiter  zu  erhöhen,  liegt  in  der  Noihwendigkeit  einer 

♦  i  Nach  der  .Zeitschrift  des  Oesterr.  Inircnicur-  und  Archlteclen- 
Vereins.  " 
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gleichzeitigen  Vergrößerung  der  Locomotivleistung,  welche 
heute  schon  «ine  Grenze  erreicht  hat,  an  die  inau  zur  Zeit 
des  Eutstehens  der  Eisenbahnen  wohl  nicht  dachte,  üb  eine 
solche  Vergrösserung  bei  der  heutigen  Form  der  Locorootive 
möglich  seiu  «erde,  bleibt  imiuerliiu  zweifelhaft.  Seit  einigen 
Jahren  uuu  hat  sich  ein  neues  Transportmittel  —  die  electrische 
Eisenbahn  —  in  erfreulicher  Weise  entwickelt.  Zuerst  nnr 
als  „Cvriosum"  betrachtet,  hat  sie  hente  bereits  eine  über- 
raschend pro«*  Anwendung  gefunden;  in  Amerika  allein 
bestehen  gegen  250  electrische  Eisenbahnen,  deren  gesammt« 
Arbeitsleistung  nngetflhr  100000  Hl',  betrügt.  Diese  Zahlen 
gprechen  wohl  hinlänglich  dafür,  dass  diese»  Svsteni  grosse 
Vortheile  besitzt,  die  eben  der  jederzeit  practische  Amerikaner 
versteht. 

Von  diesen  Vortheilen 
/  mass  in  erster  Linie  das 

/  sanfte  Rollen  hervorge- 

hoben werden,  welches 
als  eine  Folge  -der 
constuHteu  motorischen 
Kruft«  usaerung  erscheint. 
Betrachtet  man  die  durch 
"den  Locomotivmechanis- 
mus  erzeugte  Kraft- 
Itusaernng.  so  tlndet  man, 
das«  wilhrend  des  Inter- 
valle* einer  Umdrehung 
dieselbe  oft  um  das 
Doppelte  nud  Mehrfache 
variirt.  Fig.  1  zeigt  uns 
*'"K-  zwei  Curven,  welche  von 

der  „Couipagnie  des  Cbemius  de  fer  royaux  hnllandais"  auf- 
genommen wurdeu,  und  die  Krattausscrung  am  Umfang  eine» 
Locoinotivrades  während  einer  Unidrehung  darstellen.  Die 
Cnrve  0  rührt  von  einer  gewöhnlichen,  die  Cnrve  0  von  einer 
Couipoundloconiotivc  her.  Beide  entsprechen  einer  Einströmung 
von  25  "['„.  Die  entsprechende  C'nrve  eines  electrischen  Motors 
würde  ein  vollständiger  Kreis  sein.  In  Folge  dieser  Gleich- 
förmigkeit der  Kruftüusserung  und  der  Bewegung  des  Motors 
Ist  dag  Köllen  des  Fahrzeuges  derart  sanft,  daas  die  amerika- 
nischen Ingenieure  erkilirt  haben,  sie  Wörden  ohne  Bedenken 
die  Geschwindigkeit  anf  150  160  km  per  Stunde  erhöhen 
können.  Elu  zweiter  Vortheil  der  electrischen  Motoren  liegt 
darin,  das«  die  erzengte  Kraftiiusgprnug  nr-r  von  der  Intensität 
des  Stromes  abhängt,  von  der  Geschwindigkeit  jedoch  unab- 
hängig bleibt,  wilhrend  hei  der  lyocoinotive  die  Zugkraft  durch 
die  Geschwindigkeit  begrenzt  ist.  Bei  einer  gegebenen  Admlssion 
fangt  sie  an,  zuzunehmen,  wenn  die  Geschwindigkeit  wikchst ; 
sie  erlangt  ein  Maximum  bei  einer  mittleren  Geschwindigkeit, 
nimmt  dann  wieder  ab,  ntn  bei  der  grüssten  Geschwindigkeit, 
welche  die  Locomoüve  zu  erreichen  überhaupt  im  Stande  ist, 
gleich  Null  zu  werden. 

Der  electrische  Motor  besitzt  überdies  noch  den  grossen 
Vortheil  des  raschen  Ingangsetzens,  welches  seinen  Grund  in 
dem  Urostaude  hat,  daas  es  möglich  ist.  in  die  Stromwindnngen 
der  electrischen  Maschinen  einen  viel  intensiveren  Strom,  als 
den  normalen,  zu  leiten  nud  die  KrafLnusserung  successive 
verhältnisKinilMsig  zu  vergriissern.  Schliesslich  darf  nicht  über- 
sehen werden,  dass  der  electrische  Motor  nur  einen  beschränkten 
Kaum  einnimmt.  Er  hat  ein  geringes  Gewicht  nnd  lasst  sich 
leicht  unter  jedem  beliebigen  Wagen  anbringen.  Auch  ist 
seine  Unterhaltung  im  Allgemeinen  wenig  kostspielig. 

Die  electrischen  Eisenbahnen,  von  denen  wir  weiter  oben 
sprachen,  sind,  d»  die  Zuführung  der  Klectricitilt  von  fixen 
Maschinen  aus  mittels  ober-  oder  unterirdischer  Leitungen 
geschieht,  nur  für  wenig  ausgedehnte  Fahrten  anwendbar. 
Für  sehr  lange  Strecken,  wie  sie  bei  Locoruotivbahne»  in 
Betracht  kommen,  würde  das  für  die  Kabel  verwendete  Capital 
sn  gross  werden,  dass  au  eine  rationelle  Anwendung  von 
electrischen  Bahnen  hierfür  nicht  gedacht  werden  könnte. 
Trotz  dieser  Schwierigkeit  beschäftigen  sich  die  Amerikaner 
lebhaft  mit  der  Frage  der  Umgestaltung  der  Loconiotivbahnen 
in  electrische  Bahneu;  aber  die  bis  jetzt  gemachten  Vorschlage, 
welch«  ohne  Zweifel  vom  technischen  Standpunkte  aus  tvali- 
sirbar  sind,  scheinen  doch  keine  günstigen  Resultate  zu 
versprechen.  Man  muss  eben  mit  allen  Schwierigkeiten  rechnen, 
welche  sich  der  gründlichen  Umgestaltung  der  gewöhnlichen 
Schienenwege  in  electrische  Bahnen  und  der  Inbetriebsetzung 
eines  gänzlich  neuen  Materials  entgegenstellen.    Dieser  Um- 


sturz im  Betriebe  würde  »ich  auch  nicht  von  einem  Tag  zum 
andern  durchrühren 


Fig.  2. 


no  m  m  i» 

Kmpr.St. 


In  jüngster  Zeit  hat  nun  J.  J.  Heitmann  ein  System 
vorgeschlagen,  durch  dessen  Anwendung  es  möglich 
werden  soll,  das  electrische  Material  aul  den  ge- 
wöhnlichen Schienenwegen  verkehren  zu  lassen,  ohne 
dass  d  iese  auch  nur  die  geringste  Abänderung  erfahren. 
Eine  Dampf-  und  Dynamomaschine  sind  —  wie  „Genie  civil" 
mittheilt  ■  -  in  einem  Wagen  untergebracht,  welcher  die 
Locomotive  de»  Zuges  ersetzt.  Der  Strom  wird  mittels  elpc- 
trischer,  uuter  dem  Wagen  befindlicher  Leiter  zu  einer  Anzahl 
von  electrischen  Motoren,  welche  sämmtllche  oder  nur  eiueu 
Theil  der  Achsen  bethiltigeii,  geleitet.  Ks  ist  wohl  kaum 
nothwendig.  anzuführen,  dass  die  Adhiision  dnrehaus  hinreichend 
ist,  um  auch  kühne  Steigungen  ohne  Schwierigkelten  mit 
einem  solchen  Zuge  zu  überwinden.  Nachstehend  wollen  wir 
nun  einen  Vergleich  austeilen  zwischen  einem  Zug  nach  System 
Heitmann  und  einem  gewöhnlichen  Zug  mit  der  gleichen 
Anzahl  Platze.  Das  Gewicht  des  gewöhnlichen  Zuges  betragt 
150  t,  jeues  des  electrischen  Zuges  170  t.  Alle  Experimente, 
welche  zur  Bestimmung  des  Widerstandes  der  Zuge  unter- 
nommen wurden,  haben  ergeben,  dass  der  Widerstand  der 
Locomotive  stets  bedeutend  grösser,  als  jener  der  gewöhnlichen 
Wagen  ist;  die  von  Desdouits  auf  deu  französischen  SteaU- 
bahneu  unteniommeuen  Versuche  scheinen  jedoch  die  ersten 
zu  sein,  welche  in  einer  präcisen  Weise  den  Einfluss  der 
verschiedeneu  Kiemente  feststellten.  Sie  haben  gezeigt,  welche 
grosse  Rolle  der  Luftwiderstand  bei  Zunahme  der  Geschwindig- 
keit spielt,  uud  dass  mau,  uiu  letzteren  zu  vermindern,  dem 
ersten  Fahrzeuge  an  der  vorderen  Seite  eine  schmale  Form 
geben  niüsste.  Auch  die  einzelnen  Zwischenräume  zwischen 
den  Wagen  spielen  eine  nicht  nnbedentendu  Rolle  und  könnten 
dieselben  durch  Einschaltung  vou  entsprechend  construirteu 
Verbindungswiinden  beseitigt  werden. 

Fig.  2  stellt  nun  die  Widerstünde  eines  gewöhnlichen 
Zuges  und  eines  nach  ohen  angegebener  Weise  zusammen- 
gesetzten electrischen  Zuges  auf  horizontaler  Strecke  und  auf 
Steigungen  von  dar.  wahrend  Fig.  3  die  unter  denselben 
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KedJuguiiu'cn  alüwfjitrir^ rlifih  erkennen  Mast.  Da  aber  die 
Arbeit,  welche  die  Dampfmaschine  zu  liefern  hat.  grösser  ist, 
als  jene,  weicht-  anf  den  Achsen  abgegeben  wird,  so  haben  wir 
iti  Flg.  4  —  ebenfalls  nach  „Genie  civil"  —  jene  effectivo 
Arbeit  dargestellt,  welche  zum  Antrieb  der  erzeugenden 
Dynamomaschine  nnthweudig  ist,  indem  wir  einen  Nutzeffect 
von  80°'o  bei  der  Geschwindigkeit  von  80  kin  voraussetzten. 

Aus  diesen  Darstellungen  Ut  nun  zunächst  zu  ersehen, 
daw  der  electrische  Zug  gegenüber  dem  gewöhnlichen  Zug 
bezüglich  des  Widerstandes  im  \ Unheil  ist.  In  Bezug  anf 
die  abaorbirte  Arbeit  hat  jtsdoch  der  erster«  nur  hei  grossen 
Geschwindigkeiten  einen  Vortheil  gegenüber  dem  letzteren; 
da  jedoch  bei  -  dem  electrischen  Zuge  eine  Maschine  mit  drei- 
facher Expansion,  welche  sehr  ticonotuisch arbeiten,  in  Anwendung 
gebracht  wird,  so  bietet  derselbe  bei  mittleren  Geschwindig- 
keiten einen  Vortheil  bezüglich  des  Oelverbrauehcs  etc. 


Um  die  gegenseitigen  Zug-  and  Stosswirkuugen  der  auf- 
einanderfolgenden Fahrzeuge  anf  ein  Minimum  herabzudrlicken, 
ist  eine  gleiche  Vertheilung  der  motorischen  Kraltilusserung 
nothwendlg,  und  moss  ferner  die  Anordnung  in  solcher  Weise 
getroffen  werden,  dass  diese  Vertheilung  stets  stattfindet  und 
alle  Motoren  sich  mit  gleichen  Geschwindigkeiten,  oder  doch 
mit  solchen  Geschwindigkeiten  bewegen,  welche  stets  in  einem 
gegebenen  Verhältnis*  bleiben.  Diese  Aufgabe  lost  Heitmann 
in  der  Weise,  dass  er  einen  Rheostaten  in  den  indtteirendeu 
Stromkreis  des  .Stromerzeugers  einschaltet  und  dnreh  denselhen 
die  Intensität  des  Stromes  regelt;  man  steigert  dieselbe  nlimlich 
Huecessive  bis  zu  dem  grosstell  Werthe,  welchen  dit  MmcMbM 
noch  ertragen  können;  hierdurch  wird  ein  rasches  Anfahren 
ermöglicht;  sodann  wird  der  Bheostat  in  jener  Lage  festge- 
halten, welche  der  normalen  Geschwindigkeit  entspricht.  Das 
Anhalten  des  Zuges  wird  durch  deu  umgekehrten  Vorgang 
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Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
i;i  ICI  I  N   HAK  «»sscr-assf  > ,..  IN». 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Eigene  ANphaltiiiühle. 

Herstellung  von  Faltistrassen  mit  sicilianischcm  Stampf-Asphalt, 


In  Berlin,  Magdeburg,  t'i'ln,  Breslau,  Königsberg  i   Fr   u.  s,  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  900000  um. 

Hvg)etieAu«<telhing  .     .    ,.    -      .  ...  „  .,      .     ,.     .   „       _  ,    ..  Hygiene-Ausstellung 

Berlin  l8t&    Asphalt-, Dacnpappen-Mofzcement-.Magnesit-u.lsofirp/atten-FabriH.    Berlin  issa. 

Grosses  Lager  von  Dachschiefer  und  Schieferplatten. 
Ausführung  von  Asphalt!  rungs-,  Ceraent-  und  Eindeckungs-Arbeites.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten.  Ställe  u.  s.  w.,  Stabfussboden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
uml  stellen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Stadtisehen  Behörden,  Ki.-enbaliu- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


Mannheimer  Maschinenfabrik  Mohr  &  Federhaff,  Mannheim 

lirfort  nl«  InaKjihri;;.-  S|»-i  Oilltiit 
Kralinrn  «ud  Helte*  orrirbtuiixrii  j  eil  er  Art, 
Dampfkrahnen.  hydraulische  Urahnen,  Handkrahnen.  elecuischs  Krahne«, 
l'Mlrnl-KleherheiU-.tuftOge 

für  Hand-,  Dampf-,  hydraulischen  u.  electrischen  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend  (Ü.  K.-l*.  31(391  L 

—   Wanden   — 

jeder    (onstruetinn    und  Trag- 
kraft   mit    uml    »Im«  selbstthfttigen 
ltilletdrueka|i|>arat. 
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Pediolith-Asphalt-Gesellscliaft  Kerting  &  Co. 

  Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfa.sphall. 

Vorzüf/tieh  luivilhrt.  Patent i ff  in  .7  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.      Isolir-Material.      Wasserdichter  Fussbodenbclag. 
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bewirkt.  Zur  Umsteuerung  der  Bewegung  dient  ein  Commu- 
tator.  Das»  es  möglich  igt,  einen  Theil  der  elcetrischcn  Kraft 
zur  Speisung  von  Accumnlatorcn  and  diene  zur  Beleuchtung 
•  Wagen  an  benutzen,  braucht  wohl  kaum  speeiell  erwähnt 


geringere 

Di 


Heilmann  bat  vor  Kantern  in  der  „Socitte  des 
civil»"  das  Project  eines  solchen  electriüchen  Zugi 
Nach  diesem  Projecte  soll  das  Fahrzeug,  welches  die  Kraft- 
enthält, auf  zwei  Drehgestellen  mit  sechs  Badem 
Der  Kessel  and  die  Dampfmaschinen  mit  einer  Leistung 
von  600  HP.  sind  nach  der  gewöhnlichen  Type  für  Torpedo«, 
mit  entsprechender  Rücksichtnahme  auf  die  erforderliche 
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Geschwindigkeit  der  letzteren,  construirt.  Die 
lit  dreifacher  Expansion  wirkt  direct  auf  die 
nach  dem  System  Rech  nie  wski  construirte  Dynamomaschine. 
Im  vorderen  Theile  des  Wagens  befindet  sich  eiu  Vertheilnngs- 
tablean,  welches  auch  die  Messungsapparate,  die  Kheostaten  etc. 
trägt.  Der  vor  diesem  Tableau  poetirte  Zugführer  hat  durch 
Ulasfenster  freien  Ausblick  auf  die  Bahn,  während  ander.! 
Oeffnungen,  welche  gleichzeitig  zur  Ventilation  dienen,  ihn  in 
akustische  Verbindung  mit  der  Aussenwelt  setzen.  Die  zu- 
lässige Geschwindigkeit  betragt  80  km  auf  Steigungen  von 
5%,  und  120-130  km  in  der  Horizontalen.  Die  Empfangs- 
apparate  sind  ebenfalls  nach  derType  Kechniewski  construirt. 
Sie  wirken  direct  auf  die  Achsen  und  sind  durch  Blechbüchsen 
gegen  Staub  etc.  geschützt.  Die  Kabelverbindung  zwischen 
den  Wagen  geschieht  in  solcher  Weise,  dass  alle  Manipulationen 
mit  den  Wagen  vorgenommen  werden  können,  ohne  etwas  an 
den  Leitungen  zu  .Indem. 

Ob  das  System  schon  in  seiner  jetzigen  Ausbildung  im 
•Stande  ist,  der  fahrenden  Dampfmaschine  eine  ernste  Concurreuz 
zu  bereiten,  lilsat  sich  nach  den  bisher  bekannt  gewordenen 
Details  nicht  entschieden  benrtheilen  -  -  aber  immerhin  darf 
es  ab  ein  grosser  und  bedeutsamer  Fortschritt,  auf  dem  Gebiete 
der  elektrischen  Eisenbahnen  bezeichnet  werden.         a.  b. 


Fi«  3. 


Fig.  4. 


SecundHr-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nacli  richten. 

Deutsehland. 

—  Strassenbahn  mit  Pressluft  in  Berlin.  Mit  dem 
Antrage  des  Bauunternehmers,  Herrn  H.  Dachstein,  es  möge 
ihm  die  Anlage  einer  mit  Pressluft  zu  betreibenden  Strassen- 
bahn von  der  ZwiMfapostelkirche  Uber  den  Magdeburger  Platz 
nach  dem  Schitfabrtacanal  und  diesen  entlang  bis  zum  Halleschen 
Thure  gestattet  worden,  hat  das  MagigtraUcollegium  sich  in 
seiner  letzten  Sitzung  im  Princip  einverstanden  erklärt  und 
beschlossen,  mit  dem  Unternehmer  in  Verhandlungen  hierüber 
einzutreten.  Es  wird  dabei  die  Bedingung  gestellt,  dass, 
sobald  sich  das  vorgeschlagene  Betriebssystem  mit  Pressluft 


lattpilastei  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpem. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Claussen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Ciasse. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhaber  llir  West-,  Mittel-  und  Sttddeutsclilaud: 

Ch.  L.  HeiSter,  M^jgGg^ffil  Strassen-  und  Bodenbeläge  Frankfurt  a.  M. 


Nachdem  wir  vertragsniässig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  Patent-Achsen  für  GMsbahnen 
Übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschafteu  zur  Lieferung  von 

M    Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Deutschen  Strassen- 
hahn-GeseUschaft  in  Dresden  in  Bezug  auf  .Schonung  des 
vollendeten  Materials  und  der  Betriebs  pferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  säuiuitliehen  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen .  werden  ohne  Zweifel  auch  audere  Bahngesellscbafteu  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Pateutachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  Gussstahl fabrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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sollte,  sofort  die  Einrichtnng  eines  anderen  Betriebsmittel« 
zu  fordent. 

—  Die  Allgemeine  Berliner  Omnibus- A ctienge- 
aellschaft  hat  im  Betriebsiahre  1891  auf  ihren  elf  Linien 
20872  701  Perannen  befördert,  gegen  19  193  192  im  Jahre 
vorher.  Vun  der  erstgenannten  Ziffer  entfallen  mehr  als  die 
Hälfte,  anf  die  10-Pfennigtouren,  nämlich  10802  637,  d.  h. 
ausrhliesslich  der  Deckpassagiere,  die  überhaupt,  auch  liir  die 
ganxeu  Touren,  nnr  10  Pf.  zu  entrichte»  liaben.  Die  Zahl 
dieser  Fahrgaste  belii  f  sich  anf  6  383  659,  sodass  nnr  noch 
2  572  067  Passagiere  mit  20-Pfeimigtouren  und  1  114  338  mit 
15-Pfennigtonren  übrig  bleiben.  Im  Verhältnis»  zu  der  Oesuunut- 
ziffer  eine  sehr  geringe  Anzahl,  welche  der  Verwaltuni;  wohl 
die  Krage  naherücken  müaste,  ob  es  nicht  geboten  erscheine, 
in  ihrem  Verkehr  auf  allen  Linien  den  Einheitstarif  von 
10  Pf.  einzuführen.  Die  elf  Linien  der  Gesellschaft  haben, 
wie  ferner  noch  bemerkt  »ei,  eine  Ue&ammtlänge  von  56  km. 
deren  Unterhaltung  freilich  keine  Unkosten  verursacht,  da 
ihre  Wagen  anf  dein  Pflaster  der  Strassen  und  Pllitze  laufen. 
Täglich  im  Betrieb  waren  138  Wagen,  von  denen  jeder 
durchschnittlich  414  Personen,  gegeu  409  im  Jahre  1890 


—  -  Braunschweigische  Strassenbahn.  Die  Betriebs- 
ii  Jahre  1891  betrug  103  197  HL  gegen  189  777  Mk. 

im  Vorjahre.  Die  Dividende  dürfte  daher  voraussichtlich  in 
derselben  Höhe  wie  im  Vorjahre  (5°^)  festgesetzt  werden. 

—  Breslauer  Strasseneisenbahn-Gesellschaft.  Der 
demnächst  einzuberufenden  Generalversammlung  wird  die  Ver- 
keilung einer  Dividende  von  7":'u  (gegen  6,5°,,  in  1890} 
vorgeschlagen  werden. 

—  Breslaner  Strasseubahn.  Im  Jkhre  1891  betrugen 
die  Hinnahmen  985  930  Mk.  gegen  926  900  Mk.(  mithin  mehr 
rund  59  000  Mk. 

—  Koblenzer  Strasseubahngi-Bfllschaft.  Die  Er- 
tragsflihigkeit  des  Unternehmens  der  Gesellschaft  im  Jahre  1891 


hat  sich  nach  dem  Geschäftsberichte  bestätigt  und  zu 
Geschäftsabschlüsse  geführt,  welcher  den  günstigen  Erfolg  des 
Vorjahres  übersteigt.  Im  Jahre  1891  sind  763  262  Personen 
gegen  619  078  in  1890,  mithin  144  184  Personen  mehr  als  im 
Vorjahre  befördert  und  hierfür  99  247  Mk.  gegen  78  423  Mk. 
in  1890,  sonach  20824  Mk.  melir  vereinnahmt  worden.  Die 
Gesarainteinnahinen  belieten  sich  auf  109  746  Mk.,  die  Aus- 
gaben auf  83  537  Mk..  mithin  verblieb  ein  Ucberschuss  von 
20  209  Mk.  i  gegen  15  796  Mk.  im  Vorjahre).  Nach  erheblichen 
Abschreibungen  und  Rücklagen  für  Gewinnanteile  u  s,  w. 
soll  von  dem  Reingewinn  an  die  Actionllre  wie  im  Vorjahre 
4°/0  Dividende  vert  heilt  werden. 

—  Dfibelncr  StrasBrnbahii.  Unter  dieser  Finna  hat 
sich  eine  Aetleugesellschaft  gebildet,  welcher  der  Bau  und 
Betrieb  einer  Pferdeeisenbahn  in  der  Stadt  Döbeln  concessionirt 
worden  ist.  Das  erforderliche  Baucapital  soll  bereits  ge- 
zeichnet Min. 

—  Electrische  Stadtbahn,  Halle,  Man  schreibt  an» 
Halle;  „Die  von  der  Allgemeinen  ElectrlcitStsgesellschaft, 
Berlin,  in  Pacht  betriebene  electrische  Stadtbahn  (StrasBen- 
bahn) hat  im  Jahre  1891  an  Brutto-Einnahmen  Mk.  191  488 
ergeben,  gegen  das  Vorjahr  etwa  Mk.  47  000  mehr.  Seit  Ein- 
führung des  electrisclien  Betriebes,  die  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Jahres  erfolgte,  hat  sich  der  Verkelir  bedeutend  gesteigert ; 
die  grosse  Leistungsfähigkeit  dieser  Betriebsart  gestattet  die 
Bewältigung  dieser  Anforderung.  Das  Resultat  würde  ein 
noch  günstigeres  sein,  wenn  nicht  eine  unrentable  Linie  grosse 
Opfer  aus  den  sonstigen  Ertragen  erfurderte.  Durch  demnächst 
bevorstehende  Erweiterung  des  Netzes  soll  ein  Ausgleich  ge- 
schaffen werden. 

—  Erfurter  Strassenbahu.  Die  Gesammtelnnahme 
im  Jahre  1890/91  betrug  nach  dem  Geschäftsbericht  169  590  Mk., 
mithin  3  717  Mk.  mehr  als  im  Vorjahre.    Nach  Abzug  von 

13  983  Mk.  für  Abschreibungen  verbleibt  ein  Reingewinn  von 

14  788  Mk..  wovon  5°/t  Dividende  auf  das  250  000  Mk.  be- 
tragende Actiencapital  vertheilt  werden  sollen. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasse!-  und  Gartenwalzon 

Jeder  OrBsse  and  fonstrurtlon  fertigen 

Jul.WoI  ff  &  Co.,Maschinenfabrikn.  Eisengiesserei,  Hoilbronn. 

Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

eiserne,  liefert  als  Specialität  ./.  Xe  brich,  CHI»  a.  Ith. 


I 


i 


Trambahnwagen 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabririrt  als  Spezialität  die 

Waggon-Fabrik 

Lud wi{g»iliH feil  u.  Ith. 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 


Aachen.  Augsburg,  Berlin.  Biaadrate.  Burt 
scheid.  Cötn,  Frankfurt  a.  M..  Galliate.  % 
Heidelberg.     Königsberg,     Ludwigshafen.  & 

^  Luxemburg.  Metz.  Mannheim,  Novara.  % 
Psrosa.  Pfaliburg,  Pinerolo,  Posen.  Pots  |» 
dam,  Rostock.  Schwerin.  Stallberg,  Strass-  £ 

i     bürg.  Vigevano.  Wiesbaden,  Wiesloch.  p 


Reh  k  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  >  \\ .  Dorollie«>ii*trn"M<»  32. 
Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Uauipflxitrieb  neuester  (.'onstractioit. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.Goudronfabrik. 

Erzeugung  mnl  Rafllnadc  vorxOglteluten  natürlichen  Aaphaltbitumens 
Alleinige  Retiig«iueilede*  nur  von  uns  dargestellten  kaltflfti9igen,»aure-u.wettcrbe>tii!i(ligi'n.\n-.rrirlu< 

PaMoMtka,  . ,  V  <  I  i  o  «I  u  1 1  •■ . 


cit  dem  Ja! 


Ausführung  von  Fiihnt  raupen  ct<\  in 

Nitim|»faM|»lialt. 

re  18*8  auf  berliner  .Strassen  45  um 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  i» 
<- |IMNaN|»llII  Ii. 

Material  von  undWlroffener  Wider«Mnd»ßlhigkei 
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Oesterreich. 

—  Electrlsehe  Buhn  für  deu  Personenverkehr. 
In  der  letzten  Gemeinde-Ausschusssitznng  in  Mährisch-Ostrnu 
wurde  beschlossen,  die  Errichtung  einer  elektrischen  Anlas» 
zum  Betriebe  einer  die  Orte  Mllhrisch-Üstruu,  Prziwos  und 
Witkowitz  in  der  Lange  von  7  km  verbindenden  electrischen 
Kahn  für  den  Personenverkehr,  sowie  für  die  electrische  Be- 
leuchtung in  dienen  drei  Orten  und  für  Kraftübertragung 
Öffentlich  auszuschreiben  und  Unternehmer  einzuladen,  ihre 
Offerte  bis  16.  April  einzubringen.  Die  Stadt  Mährisch-Ostran 
hat  also  durch  diesen  Besch  Ihm  die  Führung  nnter  den  grosseren 
Oflmmanen  des  Bezirkes  diesseits  und  jenseits  der  Grenze  über- 
nommen, sich  die  Electrieititt  im  weitesten  Umfang  dienstbar 
zu  machen. 

Litteratur. 

Steht  Fragen  über  Bau  und  Betrieb  derTertiilr- 
bahneu  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Vortrag  des  Eisenbahn- 
Directors  Knhrt  in  Flensburg.  Hnwald'sche  hnchhandlung 
(0.  Hollesen),  Flensburg.  18»2. 

Die  in  Aussicht  stehende  gesetzliche  Regelung  des  Tcrtlar- 
bahnwesens  ist  vielleicht  mit  Veranlassung  gewesen,  das*  der 
bekannte  Eisenbahn  -  Director  Knhrt,  dessen  Abhandlung  über 
den  Bau  und  Ii-  trieb  der  von  ihm  geleiteten  Bahn  auch  in 
dieser  Zeitschrift  gebührend  gewürdigt  wurde,  über  deu  vor- 
bezeichneten Gegenstand  ausführlich  seine  fachmännischen  An- 
sichten dargelegt  hat ;  er  bemerkt,  dass  sein  Vortrag  weniger 
für  den  Baumeister,  als  für  den  Bauherrn  und  speciell  für  die 
landwirtbschaftlichen  Kreise  bestimmt  sei.  und  dass  die  Ver- 
öffentlichung in  der  Absicht  erfolge,  an  Stelle  des  theureu  nnd 
unrentablen  Chausseebaus  für  lungere  Strecken  den  Ban  von 
Tertiürhahnen  zu  empfehlen.  Wir  halten  die  interessante 
Schrift  für  die  rechte  Meinungsäusserung,  die  in  dieser  wich- 
tigen Frage  zur  rechten  Zelt  abgegeben  wird,  und  sind  Über- 
zeugt, dass  die  Ausführungen  an  zustandiger  Stelle  nicht  ein- 
drucken» bleiben  werden.  Die  Fragen,  welche  Herr  Knhrt 
behandelt,  sind:  Wo  und  wann  empfiehlt  sich  der  Bau  von 
TertiSrhalinen  V  Wie  sollen  die  TertiUrbahnen  gebaut  werden? 
Wer  »oll  die  TertiUrbahnen  bauen?  Wie  sollen  die  TertiUr- 


bahnen betrieben  werden?  Wie  beziffert  sich  der  privatwirth- 
schattliche  nnd  volkswirtschaftliche  Nutzen  der  TertiUrbahnen  ? 
nnd:  Wie  stellen  sich  die  Anlage-  und  l'nterhaltnngskosten 
der  Chausseen  zu  denjenigen  der  Tertiärbahnen?  —  Die  Be- 
antwortung dieser,  die  Tertiarbuhnfrage  in  allen  wesentlichen 
Funkten  berührenden  Fragen  erfolgt  in  dem  knappen  Kähmen 
eines  Vortrages  in  kurzer  und  deutlicher  Weise  ohne  Um- 
schweife und  Verallgemeinerungen.  Das  kleine  Werk  kann 
allen  Interessenten  auf  das  Angelegentlichste  empfohlen  werden. 


Kntsclieidiiiitccu. 

Polizeiliche  Anordnung  der  Umwandlung  eines 
Privatweges  in  einen  öffentlichen  (Zugangs-,  bezw. 
Znlalirtsw  eg  znr  Eisenbahn  -  Haltestelle,  des  Er- 
werbes des  Privatweges  allein  und  ohne  Rücksicht 
ant  den  möglicherweise  spater  zu  fordernden  Aus- 
bau desselben.  In  der  Verfügung  vom  5.  October  1889 
hatte  der  Amtsvorsteher  die  Notwendigkeit  dargelegt,  die 
von  der  Königsberg-I-antsker  Chaussee  bis  zn  der  neu  angelegten 
Haltestelle  der  Lablaucr-Eisenbahn :  .Hittelhufen*  führende 
Strecke,  dei  sog.  Hufentrift,  lür  den  öffentlichen  Verkehr  zn 
beanspruchen  und  als  öffentlichen  Coinmunieationsweg  auszu- 
bauen, der  an  sich  unstreitig  wegebaupflichtigen  Gemeinde 
Mittelhufen  aber  vorbehaltlich  weiterer,  den  Ausbau  betreffender 
Anordnung,  zunächst  nur  die  Erwerbung  jener  Strecke  auf- 
zugeben. In  dem  Bescheide  vom  1.  November  1889.  durch 
welchen  er  den  seitens  der  Gemeinde  erhobeneu  Einspruch 
zurückwies,  bcschloss  dauu  der  Amtsvorsteher.  „dass  dieselbe 
anzuhalten,  den  Weg  zu  erwerben  und  als  öffentlichen  Weg 
auszubauen.  Die  Gemeinde  erhob  hiergegen  dio  Klage  und 
beantragte  die  Aufhebung  des  Beschlusses,  weil  das  Verkehrs- 
bedürfhiss  die  Umwandeluug  des  Weges  in  einen  öffentlichen 
nicht  erheische  und  die  Prastationsfahigkcit  der  Gemeinde 
dazu,  insbesondere  für  den  Ausbau,  nicht  ausreiche.  Der  Bezirks- 
ausschuß hob  den  Desching*  des  Beklagten,  soweit  derselbe 
den  Ausbau  der  Hufetilrift  verlangt,  auf  und  wies  Klage  und 
Baratag  in  U einigen  zurück  —  eine  Entscheidung,  welche  das 
Ober-Verwaltungsgericht  aus  folgenden  (iründen  bestätigte: 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

und 

Locomo  bilen 

liefert  als  SpedaHtlten 

Maschinenban-Gesellschaft  Heilbronn 

in  Heilbronn. 


Asphal 

Berlin-N 

Eigene  Mühle  für  sicilin- 
nnehen 

Staini»fas|>hitlt. 

twerk  Fr 

flartinikenfelde,  K 

Giissasiiliiiltarlioitoii. 

•anz  Wigs 

aiserin  Augusta-A 

Stampf  beton 

inkow, 

llee  22. 

Ceiueiitkunststeinfabrik. 

Isolirplatten-Fabrik. 

in  Pappe,  Hoixcement, 
Schiefer. 

f.  H"le.  Kalniken,  1'r.tnn  nailen 

Wasserdichte  Keller 

unter  liurnntie. 
Cement  -  Putz.    Maschinen  -  Funda- 
mente.  Feuersichcrc  Decken  und 
Gewölbe. 

Bürgers  teigplatten 

in  llerlinor  Strassen  durch  gc- 
wi«enliafre  Ausführung  hervor- 
ragend hewiilin. 

Hnr.l.f  tl«M  IL  It.  l'lll>*lT,lrill<', 

i  ■nilUalln«l»rtillrr.  1  tu  Cr.  1 1  ->-*sm^  Iii  >■ . 
tt>»  Initial.  Iiman.n. 

Seit   18*0  auf  Berliner 
Strassen  10000  □  n  ver- 
legt. 
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„Indem  der  Bezirksausschuß  auf  Grund  der  von  di>r  Eisen- 
bahndirection  erhaltenen  Auskamt  und  mit  Rücksicht  auf  die 
Anwohner  der  Halentrift  die  Krage,  ob  das  Verkehrsbedürfuiiss 
die  Anlegung  des  öffentlichen  Weges  erfordere,  bejaht,  bezw. 

V  orh&ndt.  q alid  oflft ii t       11   \ n 1 1  r^  ^ s t  s     ii  r     n  . >i  1- 

diese»  Couunuuicationsweges  restgestellt  und  aut  Grund  der 
eingeholten  Xaehweisnng  die  Pritstationsiilkigkelt  als  erwiesen 
angenommen  hat,  so  liegen  diese  Keststellnngen  im  Wesent- 
lichen auf  thatsächlichcni  titbiete.  Hei  den  nicht  nachge- 
wiesenen Mängeln  des  Verfahrens  kommen  die  ereteren  hier 
nicht  weiter  in  Betracht.  Was  aber  den  ersten  Revlsions- 
grnnd  anlangt.,  so  erhellt  zunächst  nicht,  inwiefern  der  Vor- 
derrichter durch  die  Ueriicksichtigung  der  Verkehrsinteressen 
der  Anwohner  der  Hnfentrift  den  HechtsbegriiT  des  öffentlichen 
Weges  verkannt  haben  sollte.  Der  Umstand,  dass  etwa  der 
Werth  der  anliegenden  Grundstücke  dnreh  Umwandlung  des 
Weges  in  einen  öffentlichen  steigt,  hindert  nicht,  die  Ver- 
kebrsinteressen  auch  der  Anlieger  bei  Bi'Urtheilung  der 
polizeilich  zu  wahrenden  Verkehrsbedürfiiisse  zu  berücksichtigen. 
Im  Uebrigen  kann  nur  noch  die  Frage  in  Betracht  kommen, 
ob  der  Erwerb  der  Hut,  i, tritt  allein  und  ohne  Rücksicht  aaf 
den  möglicherweise  spater  zu  fordernden  Ausbau  derselben 
einen  zulässigen  Gegenstand  der  polizeilichen  Anordnung 
bildet.  Diese  Krage  war  anbedingt  in  bejahen.  Solange  die 
Trift  im  unbeschränkten  Privateigenthnra  steht,  ist  die  IJe- 
fuguisszur  Benutzung  derselben  als  Zugangs-  bezw.  Zufahrsweg 
zur  Eiseubahnhaltestelle  völlig  von  der  Willkür  der  betreffenden 
Eigenthuuierabhängig.Dieselbekann  als  Privat  weg,  kraft  Privat- 
rechts jederzeit  verändert ,  oder  dem  allgemeinen  tiebrauche  ganz 
entzogen  werden.  Diese  Möglichkeit  würde  nur  dann  ausgeschlossen 
sein,  wenn  der  Wegehau]iflkiitige  unter  Zustimmung  der 
Wegepoli/.eibehönle  jenen  Privatweg  in  einen  öffentlichen 
umwandelt  und  dem  öffentlichen  Verkehre  überliisst.  Zu  einer 
solchen  Umwandlung,  bezw.  für  die  zu  diesem  Hehufe  vorzu- 
nehmende Erwerbung  der  Trift  seitens  der  Gemeinde  liegt 
daher  augenscheinlich  ein  sehr  wesentliches  polizeiliches, 
öffentliches  Interesse  vor,  selbst  wenn  sich  bei  den  der  Zukunft 
vorbehaltenen  Erörterungen  herausstellen  sollte,  dass  der  vom 
Beklagten  in  Aussicht  genommene  „ordnungsm.lssige  Ausbau 
der  Trift  als  foinmnuicationsweg"  über  das  Verkehrsinteresse 
hinausgehen,  oder  die  Leistungsfähigkeit  der  Gemeinde  über- 


steigen sollte."  (Erk  des  IV.  Senats  des  Preuss.  Ober-Ver- 
waltnngsgcriehts  vom  6.  October  1891 1.  v.  O. 

Einschränkung  des  Strassenverkehrs  und  der 
Nutzung  derselben  dnreh  die  Polizei  im  öffent- 
lichen Interesse.  Ans  den  Entscheidungsgrunden  des 
Erkenntnisses  des  I.  Senat»  des  Ober-Verwaltungsgerichls  vom 
12.  September  1891:  .Die  Strassen  einer  Sudt  dienen,  wie 
die  öffentlichen  Wege  überhaupt  ,  dem  gemeinen  Gebrauche 
des  Pnblicnms  zum  Gehen.  Reiten,  Fahren  etc.  i§  7.  II  15 
A.-L.-R.1  Die  Strassen  einer  Stadt  sind  insbesondere  dazu 
bestimmt,  den  Verkehr  zwischen  den  anliegenden  Hilnsem  und 
der  Strasse  für  Personen  und  Sachen  zu  vermitteln;  Sache  der 
Polizei  ist.  es.  den  Verkehr,  sowohl  den  allgemeinen,  als  diesen 
besonderen,  zu  regeln  und  den  hierbei  in  Betracht  kommenden 
verschiedenen  polizeilichen  Gesichtspunkten  —  der  Verkehrs-, 
Gesundheit«-  etc.  Polizei  —  Kechnnng  zn  tragen.  Bestimmt  eine 
Polizei  Verordnung,  dass  Fuhrwerke  auf  öffentlicher  Strasse  zu  be- 
laden oder  zu  entladen  nur  gestattet  ist,  wenn  ein  Grundstück 
keinen  zu  diesem  Zwecke  geeigneten  Hofrauin.  bezw.  keine  geeig- 
nete Einfahrt  hat,  das  Geschäft  des  Beiadens  und  Entladensaberso- 
fort  nach  Aufstellung  des  Fuhrwerks  begonnen,  mit  hinreichen- 
den Arbeitskräften  ohne  Unterbrechung  zu  Ende  geführt  und 
demnächst  das  Fuhrwerk  sofort  entfernt  werden  muss,  so  be- 
trifft diese  Bestimmung  nur  den  gemein-gewohnlicheu  Gebranch, 
sie  beschränkt  die  Polizei  nicht .  für  einen  hierüber  hinaus- 
gehenden Gebrauch  im  Einzelfalle  noch  weitere  besondere 
Kautelen  vorzuschreiben ,  ja  einen  solchen  aus  dringenden 
Gründen  des  öffentlichen  Wohle»  gänzlich  zu  verbieten 
ohne  das»  der  Einzelne  gegen  solche  Anordnungen  ein  beson- 
deres Individualrecht  aus  der  vorged.it  bleu  Bestimmung  gellend 
macheu  dürfte.  Findet  ein  über  den  gemein  -  gewöhnlichen 
hinausgehender  Gebrauch  der  Strasse  seitens  eines  Hauseigen- 
tümers statt,  so  ist  die  Polizeibehörde  unzweifelhaft  berech- 
tigt, für  diesen  Gebrauch  alle  im  Interesse  der  Verkehrs-, 
Sicherheits-  und  Gesundheits-  etc.  Polizei  erforderlichen  Vor- 
kehrungen zu  treffen.  Die  Polizeibehörde  darf  aber  keine 
weitergehenden  Maassnahmen  treffen,  als  der  von  ihr  zu  er- 
reichende Zweck  gebietet.  v.  O. 

In  einer  Verwaltujigsstreitsache  verschiedener 
Hanseigenthümer  gegen  eine  Stadtgeroeitule  wegen  Unterhaltung 
des  Bütgersteiges  hat  das  Königliche  Obel- Verwaltungsgericht, 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gresellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  U ruhen  gewonnenen  und  durch  Keirbspateut  Nr.  40  020  geschürten 

-si  deutschen  Stampf-Asphalt. 

Ausgeführte  Arbeiten  in  Berlin.  Hamburg.  Hannover.  Leipzig,  Linden,  Magdeburg.  Stettin  etc. 


Steinbrecher 

neuester  Constnietion, 
in  (iusseisen  oder  Gussstnhl  auf- 
geführt, mit  and  ohne  Siehwerke  zur 
Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis  100 
Unhikmctcr  ]»r»  T.ig 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  SpecialiUU 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

ltlich  und  postfrei. 


W  a  1  z  w  e  r  k  e 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder  stabil, 
sowie  kü  mint  liehe  sonstige 

•Maschinen 


R< 


unentet?M 
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IV.  Senat,  in  »einer  Entscheidung  vom  29.  September  1891 
(IV  881 1  wiederholt  ausgesprochen,  das*  zwar  nach  gemeinem 
Becht  der  Stadtgeiueiude  die  Pflicht  zur  rnterhaltung  ihrer 
vStrassen  einschliesslich  der  ßurgersteige  »bliebe,  diese  auch 
weder  durch  den  g  81  Titel  8  Theil  I  des  All«.  Landrechts 
abgeändert  »ei,  noch  durch  Polizeiverordnnng  oder  Ortastatut 
ohne  weiteres  von  der  Stadt  ant  die  einzelnen  städtischen 
Grundbesitzer  übertragen  werden  könne,  data  aber  nach  der 
Rechtsprechung  der  Civilgerlchtc.  wie  des  Ober-Verwaltnngs- 
gericlits  keinem  Zweifel  unterliege,  dass  die  Observanz  als 
ein  solcher  öffentlich-rechtlicher  Titel  anzuerkennen  sei,  durch 
welchen  die  Wegebanpflicht  und  detngemilas  auch  die  t'uter- 
haltuugalast  der  Bürgersteige  abweichend  vuu  der  nur  subsi- 
diären Norm  des  gemeinen  Hechts  geregelt  nnd  anf  die  Haus- 
beaiteer  übertragen  werden  könne. 


Vermischtes. 


Aus  den  Mitlhellnagen  de 

ehmen  wir  die  folgende  Beschreibung  einer  Vorrichtung  und 
Processes  zur  Bestimmung  der  Abnutzbarkeit  von  Pflaste- 
rung*- Materialien  und  Fußbodenbelägen:  Die  Versuche 
auf  einer  wagcrechten  Ousseisenschcibe  von  etwa  80  cm 
*»er  ausgeführt,  welche,  mittelst  Vorgelegwelle  maschinell 
in  der  Minute  22  l'milrvhungen  macht.  Die  Scheibe  ist 
mit  einem  Zahlwerk  verbunden,  welches  durch  (ilockensignale  an- 
zeigt, wenn  22  Schcibenumgange  und  wenn  '».„--=110  Schallten- 
nmgUnge  vollendet  sind.  Saeb  je  22  Umilreliungen  werden  auf  der 
Scheibe  unmittelbar  vur  dem  Probestück  20  g  Naxosschmirgel  So.  3 
ausgebreitet  und  im  Laufe  des  Versuchs  stets  so  zusammengefegt, 
duss  da.-  gesamnite,  auf  der  Scheibe  befindliche.  Schmirgel-  und 
Steinpulver  das  Probestück  passiren  muss.  Letzteres  ist  mit  Hilfe 
eines  einarmigen  Heitels  mit  30  kg  belastet  an  die  Scheibe  ange- 
drückt und  so  gewühlt,  dass  eine  glatte,  bei  den  natürlichen  Bau- 
steinen mit  der  Steinsitge  (nicht  mit  Meissel  und  Hammen  herge- 
stellte Flüche  von  ftu  nrm  der  Abnutzung  unterworfen  wird.  Nach 
110  Umgängen  der  Scheibe  wird  die  Bewegung  eingestellt  nnd  das 
vorher  bereits  gewogene  Prolicslück  nach  Abstauben  mit  einem 
Pinsel  wieder  gewogen,  um  den  Gewichtsverlust  festzustellen.  Dieses 
Verfahren  wird  viermal  wiederholt,  alsdann  ergeben  die  vier  Ge- 


wichtsverlust« addirt  und  durch  das  speeitlsclie  ««wicht  des  Korpers 
diridirt  den  Abnutzungswertb  in  Cubikccntimetern. 

Wasser-Filter.  Fllr  ilie  Filterung  von  unreinem  Wasser  jeder 
Herkunft  hat,  wie  das  .Bayer.  Industrie-  und  Gewerbeblatt*  nach 
Rev,  Indnstr.  mittheilt.  W.  Birch  eine  Vorrichtung  erdacht, 
die  mittelst  eines  dicken  Filtcrhandes  arbeitet,  da«  von  einer  Reihe 
Walzen  um  eine  Trommel  geführt  wird,  wohin  es  aus  einem  Becken 
geht,  welche«  das  zu  reinigende  Wasser  enthalt.  Die  vorher  mit 
entsprechenden  Ausscheidemitteln  behandelte  Flüssigkeit  kommt 
unter  den  günstigsten  Bedingungen  an,  um  der  Filterung  unterworfen 
zu  werden.  Der  Grund  des  Keekens,  wo  das  Wasser  aa«  einer 
senkrechten  Leitung  abgegeben  wird,  ist  von  einer  Anzahl  Holz- 
walzen gebildet,  welche  das  Filtertuch  in  der  Mitte  unterstatzen, 
dessen  Binder  auf  vereinigten  Flachen  gleitet,  mit  denen  es  infolge 
der  Schwer«  des  Wassers  einen  genügenden  Absehlu«s  bildet,  um 
das  Ablaufen  des  Wassers  zu  verhüten.  Das  Wasser  muss  so  durch 
das  Filtertuch  gehen,  auf  dessen  Oberfläche  es  seine  Unredlichkeiten 
ablagert.  Aus  dem  Becken  geht  das  Tuch  um  die  Trommel,  Ober 
der  eine  Rothgnsswalze  liegt,  die  in  zwei  schwingenden  Armen  ge- 
lagert ist,  welche  auf  der  Trommelwelle  selbst  stecken.  Diese  Arme 
werden  durch  einen  Hebel  leicht  gehoben,  der  von  einer  Schubstange 
von  einer  oberen  Press  walze  aus  betrieben  wird.  Sobald  die  Roth- 
gnsswalze wieder  niedergeht,  Übt  sie  auch  anf  das  Filtertuch  einen 
Druck  aus.  der  das  vom  Filtertuch  aufgenommene  Wasser  auspreist, 
welches  nun  zum  Waschen  des  Tuches  dient.  Die  Rückstände  fallen 
auf  eine  Platform.  von  wo  sie  leicht  entfernt  werden  können.  Ein 
derartiger  Filter  von  1„  qm  Grundfläche  soll  25UÜO-30UOO  Liter 
Wasser  in  der  Stunde  bei  '  ,  Pferd  Triebkraft  reinigen.  Am  an- 
teführten  Orte  ist  ein  Ucbersichtsbild  gegeben,  welches  alter  mit 

giebt. 

Utas  Project  der  Kilverkehr«- 
Commlsslon  für  die  Stadt  New- 
York.  Zur  Vervollständigung  des  in 
voriger  Nummer  abgedruckten  Ar- 
tikels über  dieses  Project  bringen  wir 
noch  das  Normalprotü 


Die  Kedaction. 


Actien-dvsellsehaß  für  Bergbau  und  Hültenbetrieb 

Laar  bei  Ruh  rort 

f eriuil  ah  Speeialitat  IlUlemtrhtein'n  für  Stranucnbahnen 

in  mehr  aJs  30  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  HS — gtt.J  tum 
und  30— .16  kg  pro  m  schwer. 


v?*v,?.  v  j.-;  ?>fwrj3 


Das  System  Phocni.i  ist  eintheiliij,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 

Das  System  Phm-nu  erfordert  Leim    Hepa  rat  ur 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grbss/e  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Pflaster-  und  Gartenkies  Feuersteine 

B«>lm<lel,  Berliii,Wiene,st. S&fft  -T*"*1"* 


Pissoire 

und 

Aborte 

aus  Wellblech 


in  »Heu  Formen 

liefert 


Wilh.  Tillmanns 
Remscheid. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  C'E- 

BERLIN  (Martinikenfede)  Kaiserin  Augusta-Allee  28  29. 

ZwelggoMrliart  in  I  I  II-AK..  AriiHHere  T«urhner-NtrN*iH4-  I. 

Herstellung:  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Iterlin  Leipzig,  Dresden.  Müm  hon,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  300004)  um.  verlegt. 
Fabrik  von  t»phiill-l»nchpuppc.  Holzcement  und  Isollrplutteii.  Dnrheiaderknniren  in  Hnlzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
l  ebernahme  von  Asphaitirungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  fllr  Strassen,  Höfe,  Durcltfalirten  etc. 
Ausführung  von  Arbeiten  in  SliiiiipMlelon. 

A-plnltutulx-n  in  V..t  w-  i  le   •  
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Die  Kraftversorgong  der  Chlcagoer  WeltauwsteUung.  Die  I 
Anlagen  tBr  Dampf-  and  Elcctricit&tserzeugung  anUsslich  der 
Weltausstellung  in  Chicago  dürften  alle«  in  dieser  Richtung  Da- 
gewesene übersteigen.  \\  le  die  Zeitschrift  „lrmi"  nuttheilt,  werden 
24  UOO  Pferdekrltfte  zum  Antrieb  sammtlidier  Maschinen  erforderlich 
■ein.  Diese  Zahl  dürfte  umsomehr  auffallen,  wenn  man  berück- 
sichtigt, dass  zu  demselben  Zweck  auf  der  letzten  Pariser  Welt- 
ausstellung nur  6000  Pferdekrftfte  erforderlich  waren.  In  der 
Maschinenhalle  werden  die  Maschinen  durch  sechs  Transmisaions- 
leitnngen  angetrieben.  Jede  der  4  Sectioncn  wird  durch  eine  eigene 
Maschine  angetrieben,  weshalb  im  Ganzen  24  Maschinen  von  126 
bis  2O0  Pferdekräften  gebraucht  werden.  Drei  electrUche  Krahne,  j 
von  denen  jeder  eine  Maximalgeschwindigkeit  von  122  m  in  der 
Minute  besitzt,  werden  die  ganze  Maschinenhalle  bestreichen  Die 

am  Ostende  der  Maacuinenballe  befinden,  uwT'werden  die  Pumpen 
das  fllr  die  Springbrunnen  und  fllr  sonstige  Zwecke  erforderliche 
Wasser  (181  7218  cbm  täglich)  beschaffen.    Die  electrische   Kraft-  j 
anläge  wird  in  dem  Zubau  zur  Maiehinenhalle  untergebracht  werden,  I 
woselb«!  eine  Anzahl  Maschinen  Ton  verschiedenen  Typen  mit  zu- 
sammen Iii  (XX)  Pterdekräften  die  zur  Beleuchtung  und  Kraftver- 
sorgung erforderliche  Strummengc  erzeugen  werden.  Damptkraft 
wird  nur  in  der  Maschinenhalle  angewendet  werden.    In  allen 
anderen  Gebäuden  kommt  die  EleciricJtal  zur  Anwendung,  die  vnn  i 
einer  Centralstellc  aus  dorthin  geleitet  wird.    Ks  ist  noch  nicht 
bestimmt,  ob  Kohle  oder  Rohpetmleum  »U  Brennmaterial  dienen 
wird.    Um  dies«  mächtige  Anlage  während  der  Dauer  der  Aus- 
stellung zu  betreiben,  werden  nicht  weniger  als  75  000  t  Kohle  oder 
224000  Barrels  Rollpetroleum  erforderlich  sein.  Die  Beaufsichtigung 
und  Wartung  der  verschiedenen  Maschinen  wird  von  2ä0  Ingenieuren,  | 
Maschinenwärtern  n.  j.  w.  besorgt  werden. 

Bergbahn  auf  den  Long- Peak  In  Colorado.  Die  höchste 
Bergbahn  der  Welt  ist  augenblicklich  diejenige,  welche  den  48ö3  in 
hohen  Long -Peak  den  Touristen  zugänglich  macht.  Dieselbe  ist 
fl  englische  Meilen  lang  und  die  Steigung  beträgt  26  :  100. 

Personenbeförderung  dnrrh  Rühren  mittelst  Druckluft.  | 

Der  Wettkanipf  in  der  Erreichung  der  höchst  möglichen  Geschwin- 


digkeit in  der  Beförderung  von  Passagieren ,  welche  zugleich  die 
damit  verbundenen  Gefabren  ausschliesot ,  hat  in  Hamburg  ein 
originelle«  Project  gezeitigt.  Kine  Oesellschaft  ist  im  Entstehen 
begriffen,  welche  in  allem  Ernst  i'fi)  beabsichtigt.  Personen,  gerade  so, 
wie  jetzt  Gepäckstücke,  fllr  2b  bis  40  Pf.  durch  die  pneumatische 
Post  zu  lwfördern.  Es  ist  dazu  eine  Tersuclialinie  von  24  km 
zwischen  Hamburg  nnd  Buchen  in  Aussicht  genommen,  welche  bei 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  110  km  in  der  Stunde 
in  1 1  Minuten  zurückgelegt  werden  soll.  Der  l'ylinder  ans  Maiines- 
mann-l<r>bren,  in  welchen  nicht  mehr  als  drei  Personen  Plutz  linden, 
ist  auf  2  m  Lange  bei  einem  Durchmesser  t  un  1  m  projeetirt. 
Sobald  die  Passagiere  .einwaggonirt"  sind,  wird  der  Cyliniier  ge- 
schlossen nnd  der  sehr  knappe  innere  Raum  mit  reiner  Luft  aus 
einem  eigenen  Lnftbebälter  gespeist.  Innerbalb  30  Secunden  wurde 
die  Malimalgeschwindigkeit  erreicht  nnd  man  rechnet  mit  Bestimmt- 
heit darauf,  dass  trotz  der  colloasalen  Geschwindigkeit  des  mit  einer 
Glnhlichllampe  erleuchteten  Fahrzeuge*  die  Bewegung  eine  ausser- 
ordentlich sanfte  sein  wird ;  denn  sobald  einmal  die  volle  Geschwin- 
digkeit gewonnen  ist,  wird  der  im  Innern  befindliche  Passagier, 
<U  ihm  jeder  Vergleichungspunkt  fehlt,  auf  der  Fahrt  gar  nicht 
zum  Bewußtsein  der  enormen  Geschwindigkeit  kommen,  höchstens 
würde  er  sie  im  Moniente  des  Anhalten»  empfinden.  Der  Passagier 
durfte  leichtes  Gepäck  mit  stell  nehmen,  aber  unter  keinen  Um- 
standen rauchen,  sonst  ,  . 

Adiodon,  kaltflOssiger,  saure-  nnd  wetterbeständiger  Anstrich. 
Dieser  neue,  von  der  Firma  Reb  &  Co.,  A*phaltgesellschnft  San 
Talontmo  in  Berlin  NW.,  Durotlieenstrasse  32,  in  den  Handel  ge- 
brachte Anstrich,  löst  seine  Aufgabe  in  trefflicher  Weise,  denn  er 
entspricht  im  weitesten  Umfange  allen  Anforderungen,  denen  ein 
guter  Anstrich  zu  genfigen  bat;  die  hervorragenden  Eigenschaften 
de«  Adiodon  sind  nämlich:  es  ist  unempfindlich  gegen  die  Kinwirkung 
von  Säuren,  Salzen  etc.  und  gegen  di«  Einflösse  der  Witterung ;  es 
isulirt  die  damit  bestrichenen  Gegenstande  vollkommen  und  dauernd; 
es  leitet  den  electrischen  Strom  nicht ;  es  bUat  sich  auf  jedes  Mate- 
rial: Holz,  Eisen,  Zink,  Kupfer,  .Stein,  Gips  etc.  — gleichgültig,  ob 
das  Material  trocken  i>der  feucht  in  —  leicht  aufatreichen ,  haftet 
in  beiden  Palten  absolut  und  blättert  später  auch  nicht  ab;  es 
bleibt  stets  guniiuiartig  zähe;  es  kommt  direet  in  dem  gelieferten 


d  r  p.       Für  Nebenbahnen !      P".  &. 

Latowski'sches  Dampfläutewerk 

für  Bahnen,  Schiebebühnen,  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  und 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsb.  eingef.:  Type  23—26  mit  Ab 
leitung  des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonVtarker!  — 
l  eber  8900  »Mick.  —  ülockenlieferung.  - 
Ton  allen  Bahnen  Deutschland*  und  meisten  Äuxtundsbahneu 
angewendet;  von  preuss.  Staatsb.  theilw.  auch  fllr  Vollbahnen 
Sammtl.  Hatten-,  Stahl-  u.  Eisenwerke  Westph.  u  Obersehle» 
Grösatc  u.  kleinste  Werke.  —  Durch  hohe  Behörden  empföhlen 
Schmiervorriehtu«BW  fllr  Kolben  u,  Schieber  von  Locom.  Iin 
13.  Patentjabre!  Bei  vielen  Staats-  u.  Privatbahncn,  theilw.  zu 
tauaenden.    Für  kleine  Betriebe  zufolge  der  Beständigkeit  und 
Sparsamkeit  besonders  geeignet.    Einfachster  Apparat. 

Robert  Latowski  in  Breslau. 


Verding  Yon  Pflastersteinen. 


Die  Lieferu 


Ii  10 


cbm 


mittelfein  öehauener  Pflastersteine 

IT  Sorte  ist  nach  den  im  Verwaltungsgebäude 
Flotthecker-Cliuiuoiee  9,  Zimmer  12  aufliegen- 
den und  gegen  Zahlung  von  50  Pf.  pro  Exem- 
plar zu  erhaltenden  Bedingungen  zu  vergeben. 

Schriftliche  Angebote,  verschlossen  und 
äqs*erlkh  bezeichnet  mit:  „Stelnllerernng" 
sind  untf-r  Beifügung  einer  niarkirten  Prolie 
biB  IHetiKtag.  des  M.  Mftra  er.,  Abends 
6  Uhr,  im  Stadibauamt,  Zimmer  12,  einzu- 
reichen. 

Alt«»*  (Elbe),  den  25.  Februar  1892. 

Die  Bau-C'omiiiission. 


T  he  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin.  Mastu-Brode. 


•       Ma>ti\-IIi  (ide. 


Inhaber  der  Asphalt  -  Bergwerke  zu  Val  de  Traveri*. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers- Asphalt, 

Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf- Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ra.  960000  qm,  resp. 
machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  TraverMäu»»*AN|>ltall>Arbeiten. 

Die  »ech.rceklge  Fnrm  unserer  Val  de  Travers  •  Maaüx  •  Bro*>  wird  narligealinit 
Schutzmarke  und  die  Werte  V»l  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


3fi  km 


obige 
bat) 
unsere 


Telefjraruin-Aiinjss«; : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


•lohn  W.  Ltouth. 

Dirt'vtor. 
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Zustande  zur  Verwendung,  bedarf  *l*o  einer  vorherigen  Krwarmung 
nicht.  Durch  Zusatz  Ton  Terpentinöl  kann  dasselbe  bcliehig  fllr 
den  Gebrauch  verdünnt  »ersten;  es  eignet  sich  ganz  besonders: 
xum  ScliaU  aller  Arten  von  Aulagen  unter  der  Erde  und  im  Wasser, 
z.  B.  CaiiaW,  Rohrleitungen,  Spundwänden,  Boblwcrkcii ;  xiiin 
Schutz  von  Elsen-  und  Holzconstructionen,  Dnchem,  Krücken  etc , 
überhaupt  allen,  den  Witteningseinflilsson  ausgesetzten  GegcnslAndcn, 
zur  Lsolirung  von  Fussbüden,  zum  Anstrich  Ton  Mauern,  SchinV 
rümpfen  ele.,  zum  l"eberzng  von  isolirtcn  Dampf leilungen ,  von 
Telegraphen-  und  Telephondrahten  und  Kabeln,  zum  Anstrich  von 
Gruben-  und  Drahtseilbahnen;  der  Adiodon  -  Anstrich  trocknet  je 
nach  Witterung  in  einigen  Stunden,  bleibt  hei  p/rosaer  Sommerhitze 
fest  und  zeigt  auch  toi  grosser  Külte  keine  RisRe;  er  ist  die  sicherste 
Untcrgrundining  fflr  alle  dunkleren  Oelfarlieu-Anslriclie;  auf  dem- 
selben langen  »ich  Tapeten  et»-,  leicht  aufkleben;  auch  ist  er  das 
vortrefflichste  Ersatzmittel  filr  Mennige  um)  Ver/iiikuug.  Durch 
Beimischung  von  Zinkweisspulver  lllsst  sieh  eine  schöne  gTaue  Farbe 
erzielen,  während  scino  ursprüngliche  Farbe  sejiwarx  ist.  -g. 

Ein«  verbesserte  Wanuesrhutimasse.  l'm  den  bekannten, 
nir  linhülluiig  von  Kohren  u.  s.  w.  dienenden  Leroy 'selten  oder 
anderen,  iiu  Wesentlichen  aus  Kieselgubr  bestehenden  W'iinneschuw- 
massen  eine  grossere  Schutxfabigkcil  und  ein  geringere*  *]>eciti«ches 
Gewicht  zu  verleihen,  versetzt  mnn  diese  W'iirmeschuUinassen  mit 
Brauerciabfallcn,  und  /.war  hauptsächlich  mit.  getrockneten  Malz- 
kclmeii,  ferner  in  geringerem  Mausse  mit  Malztrebern  und  Uopfen- 
abgang.  Die  Kalxkeime,  welche  getrocknet  feine  Kaserrhen  bilden, 
halieu  die  Kigenschaft,  in  der  Nässe,  also  bei'm  Anfeuchten  der  mit 
den  Keimen  t  erwischten  Wnrmeschutr.mas.se.  stark  anzuschwellen, 
wodurch  die  zum  Gebrauche  vorgerichtete  Masse  in  einen  lockeren 
Zustand  versetzt  wird.  In  Folge  dessen  erhöht  sich  die  Schutz- 
fshigkeit  wesentlich,  während  die  Ma&ae  *pec.ifi*i:h  leichter  wird,  so 
dass  die  umhüllten  Gegenstände  dnreh  <lic  (kbuüsmassc  weniger 
belastet  werden.  Malr.treber  und  Hopfenahgang  s.ind  sehr  schlechte 
Wärmeleiter  und  eignen  sieh  als  solche  zur  Beimischung. 

Arbclts-Ordnungen.  Ks  ist  bekannt,  dass  die  in  den  Betrieben 
mit  mindestens  2U  Arbeitern  bestehenden  Arbeits-Ürdiiungen  spilte- 
sun»  bis  zum  28.  April  d.  J,  nach  den  neuen  gesetzlichen  Vor- 
schriften abgeiindert ,  bezw.  solche  neu  erlassen  werden  mdssen. 
Anf  die  Nicbtbefolgung  der  zu  diesem  Behufe  in  der  Gewerbe- 
ordnung* ■  Novelle  vom  1.  Juni  IM11  vorgesehenen  Bestimmungen 
sind  folgende  Strafen  gesetzt:  Wer  oine  Fabrik  betreibt,  fllr  welche 
«ine  Arbeitsordnung  nicht  besteht,  trotzdeai  darin  20  Arbeiter  oder 
mehr  beschäftigt  werden,  oder  wer  der  endglliigen  Anordnung  der 
Behörden  wegen  Ersetzung  oder  Abänderung  der  Arbeitsordnung 
nicht  nachkommt,  wird  mit  Geldstrafe  bis  zu  &K)  Mk.  und  im  l'n- 
vermogensfalle  mit  Uaft  bestraft.  —  Wer  gegen  Arlieiter  Strafen 
verbangt,  welche  in  der  Arbeitsordnung  nicht  vorgesehen,  sind  oder 
den  gesetzlich  zulässigen  Betrag  Übersteigen,  oder  wer  Strafgelder 
oder  die  infulge  unrechtmässigen  Verlassciu  der  Arbeit  verwirkten 
Beträge  in  einer  in  der  Arbeitsordnung  niiht  vorgesehenen  Weise 
verwendet,  wird  mit  Geldstrafe  bis  zu  löt>  Mk.  und  im  l'nver- 
inögensfalle  mit  Haft  bis  zu  vier  Wochen  bestraft  •  -  Dieselbe 
Strufe  erleidet,  wer  es  unterl.isst .  die  Arbeitsordnung  in  der  in 
jiij  134  c  und  134  g  vorgesehenen  FrUr  der  unteren  Verwaltungs- 
behörde einzureichen.  —  Wer  es  unterl;>ss(,  die  Arbeitsordnung  an 
geeigneter,  allen  bcthciligtcn  Arbeitern  zugänglicher  Stelle  auszu- 
hängen, den  Aushang  stets  in  Itwhuretti  Zustnmle  /.«  erhalten,  oder 
die  Arbeitsordnung  einem  Arbeiter  bei  seinem  Kintritt  in  die  Bc- 
schlftigung  zu  behimdigen,  wird  mit,  Geldstrafe  bis  zn  30  Mk.  und 
im  Lnvermögenslalle  mit  Haft  bis  zu  acht  Tagen  lictraft.  -  Wer 
den  Vorschriften  über  die  Kintragnng  der  verhängten  Geldstrafen 
in  ein  Verzeichnis*  nicht  nachkommt,  wird  mit  Geldstraf«  bis  zu 
Ä)  Mk.  um!  im  liivermögcnsfalle  mit  Haft  bis  zu  drei  Tagen  i'ür 
Jeden  Fall -der  Verletzung  des  Gesetzes  be-«tnift.  Alle  dies*  mit 
Strafe  bedrohte»  llundlungen  verjähren  hinnen  drei  Mannten,  von 
dem  Tage  an  gerechnet,  an  welchem  sie  l*gungcn  sind. 


Patent-Nachrichten. 

Verzeichnis*  der  in  der  letzten  Zeit  in  nachstehenden  Classen  ftir 
da«  Deutsche   Kelch   angemeldeten,    ertlicilten    und  erloschenen 
Patente,  aowie  eingetragenen  Gebrauchsmuster. 

al  Angemeldete  Patente. 
Ol.  19.    Seit.  7462.  X.  Srhlosf  In  Witten  a.  d.  Ruhr.  Brcdde.tr,  38. 

Schienenhefestigang  fllr  eisernen  Überbau;  vom 
h.  Aug,  I8tfl. 

„    Seh.  7510.  Job.  Schaler  in  Bachum:  Schienen befestigung ; 

Znsau  zum  Patent  Nr.  S&476;  1.  Sept.  1891. 

„  20.  L.  «991.  Roh.  Latonski  in  Breslau  und  Paal  Mopp«  in 
Breslau,  Monhauptstrasse  fi  III :  Eine  durch  die 
Buller  einer  Stirnseite  von  Eisenbahnfahrzeugen 
wirkende  Breinsanzugsvorrichtnng;  9.  Oct.  I8!>1. 

.,  R.  7000.  Roesseniann  k  kuhnemann  in  Berlin  N  .Garten- 
stra&se  21:  Auf  fahrbarer  W'eiebenspitzenver- 
schluss;  h  Deeember  1K9I 

.,  ..  V.  1714.  Joseph  VSgelc  in  Mannheim:  Ih-ahtzugschranko 
mit  Kau  in:  27  August  IHM, 

„  ,,  G.  7113.  Louis  Gramhow  in  Rinlorf,  Wi«»matui»tr.  H: 
Kisenhalintransportwagen  mit  einem  W'agen- 
koaten  von  dreieckf»rmigem  Querschnitt;  10.  No- 
vember isai. 

„  80.  B.  12147.  Km  II  vc-n  Ktthler  in  Charlottenburg,  Kngliache 
Strasse  32:  Steinbearbeitnngsmascbin«;  30.  Juni 
181*1 . 

K.    9191.  U.  Kraker  in  ltheingonbeim  bei  Lud« 
Stampfinafcehine ;  3.  Nmeinber  1891. 
„    ,,    R.  12631.  Carl  Blnnck  in  I.Ube.k,  Meislinger  Allfe  8, 
Grilliges  FHaster  und  grilliger  Belag  für  Strassen, 
TroUoirs,  Fussbftden.  Treppen  u.dgl.;  13.Nuv.18iM. 

b)  Erloschene  Patente. 
Ol.  20.    No.  3924Ö.  Aus  nieiüttrecken   zusammengesetzter  Letter 

fllr  electrische  Ris«iihnhncn. 
,    ,     No.  51 14*4.  i^u5ammenschiebbarer  BuSerwagen. 
.    ,     No.  13648.  Neuerungeo  an  Kisenlmluisigualen, 
,    .     No.  52032.  Dcppeldtabtzug  tür  zwei  Signale 
,    ,     No.  55H49.  Eisenbalm-Wei.hen-  und  Fernzeichen-Stellwerk 

mit  Flllsslgkeitsdruck. 
.     No.  4*>373.  Verliingerbare  Flankirstnnge. 
»    ,     No.  SI3-'»4.  Antrelbewcrk  an  rferdebuhnw agen, 
r    .     No.  .rHi2«2.  Lagerung  eleetrisclicr  Kraftmaseliineii  Wi  elec- 

trischen  Eisenbahnen. 

Gebranchsiuns  ter. 
1552.  Lnufrailer- Anordnung  für  Schneepflttge :  H.  Ger* 

bntseh  in  Nimptscli;  24.  November  180t. 
1 4K1 .  Schienenkopfbruch-NothTerband:  R.  F.  Basti 

nler  in  Breitingen;  1  DeeemWr  1891. 
1547.  Aus  Schmiedeeisen  gepreaster  Aclislagerdei  kel: 

(i.  I. utter  in  Dortmund;  14.  November  1891. 
1518  An«  Schmiedeeisen  gepresster  Aehslagerdeekel ; 

G.  Lutter  in  Dortmnnd;  14.  N>ivember  1K91. 
1677.  Messlehre  für  Kiscnbalin-Hiiderpaure:  1..  Spaag- 

ler  in  Wien;  5.  December  1891. 
157K  Mrssblirc  fllr  die  Radreifen  der  KLsenbahn-Riider; 

L.  Spangirr  in  Wien;  5.  December  1891. 
16Öß.  Weirhensehloss :  J.  Frilllng,  Schlossermeister  in 

Berg.  Gladbach;  9.  December  1891. 
Hiß*.  Kippwagen:  A.  Oehler  &  Co.  in  W'ildegg, 

Aargan,  Schweiz:  10.  Doccmbcr  1891. 
1713.  Ai  bslagcrdeckel ;  ti.  Luiter,  Mcchan.  Schlosserei 

in  Dortmund  .  12.  December  1891. 
1748.  Achslagerdeckel:  G.  Lutter,  Media«.  Schlosserei 
in  Dortmund;  12.  December  1891. 
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Dachpappen-,  Holzcement-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  sie. Manischen  Stampfasphalt* 
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ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU. 


No.  8. 


(luiiimi-StiaHsenpflastcr,  Patent  Russe.*) 

Deutschland  besitzt  bekanntlich  keine  Asphalthrttche, 
welche  ein  geeignetes  Material  fUr  Stamptasphalt  liefern 
würden.  Es  sind  daher  Anstrengungen  gemacht  worden, 
solches  künstlich  herzustellen.  Da  man  sich  aber  bis 
dahin  darauf  beschrankte,  wenig  bituminösen  Kalkstein 
mit  starrem  Bitumen  zu  vermengen,  fehlte  dem  erzielten 
Product  die  nüthige  Festigkeit  und  Elasticitüt. 

Dem  Chemiker  Busse  in  Linden  bei  Hannover  ist 
es  gelungen,  diesen  Mangel  zu  beseitigen.  Er  iand.  dass  j 
die  Stampfasphalte  eine  grosse  Menge  Oele  in  oxydirtem, 
gummiartigen  Znstande  enthalten,  nnd  es  gelang  Busse, 
diesen  Zustand  auf  chemischem  Wege  zu  erzeugen. 
Diese  oxydirten  Oele  werden  mit  ans  möglichst  liartem 
Steiu  fein  gemahlenem  Pulver  gemischt  und  nennt  Busse 
das  aus  diesem  Erzeugnis*  hergestellte  Strassenbctt. 
,<Tumnii-ytra5senpHastera  • 

Das  (Tiimmi-Strassenpflaster  weist  vorzügliche  Festig- 
keitszahlen  auf.  Bei  vollkommener  Wetterbestündigkeit 
soll  es  eine  grössere  Druckfestigkeit  besitzen,  als  der 
natürliche  Asphalt  ;  nach  den  Ergebnissen  der  königlichen 
Prüfungsanstalt  für  Baumaterialien  in  Charlottenburg 
162  kg  aut  das  dem  in  Würfelform. 

Nach  Versuchen  in  Hannover  auf  der  Strasse  selbst 
soll  es  als  Strassenpflaster  420  kg  pro  Dem  bei  5  cm 
Stärke  nnd  als  Trottoirbelag  von  l,j  cm  Starke  »40  kg 
tragen.  In  Hannover  hat  sich  eine  im  Juni  1887  ge- 
legte Prol>est)-ecke  von  400  Dm  sehr  gut  gehalten,  im 
Jahre  1890  wurden  weitere  1400  Om  gelegt,  sodass 
gegenwartig  mit  Januar  1892  4000  Dm  Flache  mit 
Gummi-Strasseupflaster  belegt  sind.  In  Berlin,  Hamburg 
und  Cöln  werden  gegenwärtig  einzelne  Versuchst!  ecken 
nach  dem  Patent  „  Busse-  ausgeführt.  Das  Product 
wird  eu  gros  von  der  Firma  Schliemann  &  Co.  in  Linden 
hergestellt. 

Die  Verwendung  ist  die  nämliche,  wie  bd'm  natür- 
lichen Asphalt.  Auf  einer  Betonunterlage  von  20  cm 
wird  aus  heissem,  gleichmässig  verteiltem  Pulver  mittelst 
heisser  Stampfen  nnd  Walzen  eine  Schicht  von  5  cm 
hergestellt,  soweit  es  die  Fahrbahn  betrifft.  Für  Fuss- 
steige genügt  eine  Schicht  von  2',',  cm  auf  einer  Beton- 
uuterlage  von  10  cm.  Betreffs  der  Zusammensetzung 
des  Gninmipflasters,  sowie  seiner  Vorzüge  verweisen 
wir,  zur  Vermeidung  von  Wiederholungen,  auf  unseren 
Vorartikel.  — 

Der  Chemiker  Busse  iu  Hannover-Linden  hat  ferner 
einen  Kautschuk-Dachkitt  fabricirt,  welcher  ausser  zum 
Dichtmachen  von  Pappdächern  mit  Erfolg  zum  Dichten 
von  Luftrissen  in  Bahnschwellen  und  Hakennagellöchern 
Verwendung  Budet.   Solche  Luftrisse  iu  Schwellen  und 
Brückenhülzern   fördern  als  Sammelstellen  für  Tag- 
wasser und  als  Brutplätze  für  Keimpilze  die  Zerstörung 
der   Hölzer   wesentlich.    Busse's   Kautschuk -Dachkitt 
schliesst  die  Luftrisse  dauernd   und  zerstört  gleich-  ; 
zeitig,   weil  antiseptisch   wirkend,  vorhandene  Pilze, 
weshalb  obige  Erfahrungen  zur  Erhaltung  der  Schwellen  : 
von  grossem  Warthe  sind.  Der  Verbranch  von  Busse's  : 
Kautschuk-Daelikitt  und  Kautschuk-Dachlack  wird  von 
Jahr  zu  Jahr  grösser,  nnd  gelangten  im  letzten  Jahre  : 
120  000  kg  Kitt  und  Lack  zur  Versendung,  die.  zur  j 
Instandhaltung  von  500000  Dm  Dachfläche  ausreichend  j 
waren. 

Laut  Attest  der  königlich  sachsischen  Staatsbahnen,  j 
sowie  des  königlichen  Eisenbahnbetriebsaintes  Berlin 
(Eisenbahn-Directionsbezirk  Frankfurt  a.  M.)  bewahrt  ! 
sich  der  Dachkitt  ttir  oben  angeführt*  Zwecke  ausge-  I 
zeichnet. 


*)  Vergleiche  das  Oummintraisenpfliiswr  Nr.  tfi,  Seite  184, 
Jahrtran«;  1HIK)  der  ZeiuiJirift  für  Transportwesen  und  Strasscn- 
bau.  ferner  Jahrgang  1889  derselben  Zeitschrift,  Seile  3»7. 


Die  Preise  stellen  sich  wie  folgt  ab  Fabrik  Hannover- 
Linden  : 

Busse*s  Kautschuk-Dachkitt. 

(Zum  Se!h9«4Uul>l«n 

In  Fässern  v.  600  kg  incl.  100  kg  =  1 8,50  M.  |Ä*wh.u^ 

,        „  „  300  ,      .      100  „     -<  19.—  .  Y'i^'xinkM^i 

Kleinere  Packungen  etwas  höher.  WJ'  nTÄft 

*<-rn  n  dicht*». 

Busse's  Kautschuk-Dacblack. 

In  Fässern  a 200  kg  =  15  M.<  n^vSS!X£h*!!Mhmi 
Kitt-Spachtel  per  Stück      7  Pf. 
Bürsten  ttir  Dachaustrich  per  Stück      1,40  M. 
Kantselmk-Carboliueuni  100  kg  =  l«M.|H^j^^n*»£! 
Kantschuk-Braiuicreosot  KW  ,  -  18  .  \     «.  »esat«.. 

R.  Z. . . . 


Beton -Mischmaschine 

für  Hand-  nnd  Kratt-Betrieb,  zum  Trocken-  nnd  Nass-Mischen 
von  Beton,  Cementiuortel  nnd  anderen  Materialien 

Wer  bereit«  mit  grösseren  Retonirungs  -  Arbeit«»  zu  thnu 
gehabt  hat.  wird  es  ttcliuu  ölter  unangenehm  empfanden  haben, 
dass  die  Mischung  der  Beton-Materialien  mittelst  Handarbeit, 
trau  ununterbrochener  and  sorgfältiger  Beaufsichtigung,  nur 
selten  ganz  gieichmassig  ertolgt.  und  da«  in  dem  zur  Beton- 
Schüttung  fertigen  Betontnörtcl  immer  noch  ganze  Stein-. 
Sand-  oder  Omeut-Nester  zn  beobachten  sind,  die  dann  spater 
in  dem  hergestellten  Hetonbett  die  Ursache  zu  den  unan- 
genehmsten Ueberraschungen  werden  können.  Aach  der  Um- 
stand, dass  die  Btttonirungsarbeiten  bei  dem  Mischen  der 
Materialien  mittelst  Handarbeit,  besonder»  auch  auf  beschränkter 
Baustelle,  verhaltnissinftssig  nur  langsam  vorwärts  gehen,  macht 
sich  nft  sehr  unangenehm  bemerkbar,  nmsomehr,  als  gerade  bei 
der  Ausführung  der  meisten  Betonirungs-Arbeiten  die  grosste 
Eile  geboten  ist.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Uebelst&nde  und 
die  immer  kostHpieliger  werdend)*  Handarbeit  ist  denn  auch 
schon  langst  das  Bedürfnis*  nach  einer  einfachen .  leicht  von 
einer  Stelle  zur  andern  zu  bringenden  Mörtel  -  Mischmaschine 
empfunden  worden,  die  im  Stande  ist,  bei  einer  kleinen  An- 
zahl Bedien ungsraaunschaft  und  geringen  Unterhaltung?!-,  bezw. 
Abnntzutigskoateu  eine  entsprechende  Betonmenge  in  ange- 
messener Zelt  gehörig  zu  mischen  und  zum  Einbringen  in  die 
Baugrube  u.  8.  w.  tadellos  fertig  zn  stellen. 

Auch  im  städtischen  Strassenban  gewinnt  die  Ver- 
wendung von  Beton ,  besonders  durch  das  vernünftigerweise 
immer  mehr  in  Aufnahme  kommende  Asphalt- ,  Holz-  and 
Stein-Pflaster  bester  Gute  anf  Betonbett,  mehr  and  mehr  an 
Ausdehnung,  nnd  auch  bei  diesen  Bauausführungen  ist  ge- 
wöhnlich um  so  grössere  Beschleuuiguug  geboten ,  als  die 
längere  Absperrung  verkehrsreicher  Strassenzüge  —  wir  wollen 
hier  nur  an  die  Gefährlichkeit  eines  ausbrechenden  Brandes 
in  einer  für  den  Vorkehr  abgesperrten  nnd  datier  auch  für  die 
Feuerspritze  nur  schwer  zognuglicheu  Strasse  erinnern  —  oft 
mit  den  unangenehmsten  Folgen  verbunden  ist  und  besonders 
anch  seitens  der  Anwohner  nnd  der  betr.  Ulden-lnhaber  nur 
höchst  ungern  ertragen  wird. 

Es  ist  daher  mit  Freuden  zu  begrUssen,  dass  seitens  der 
Maschinenfabrik  von  Gauhe,  Gockel  &  Co.  in  Oberlaimstein 
in  letzter  Zeit  eine  Beton  -  Mischmaschine  in  den  Handel  ge- 
bracht wurden  ist,  die  bei  verhitltnissmässig  geringem  Preise 
allen  billigen  Anforderungen  entspricht  and  auch  bereit«  von 
grossen  Unternehmen)  bei'm  Bau  des  Nord-Ostsee-Canals,  von 
Gesellschaften  für  Ceroentetein-Fabrication  nnd  in  Frankfurt 
a.  M.  u.  s.  w.  vielfach  und  mit  gutem  Erfolg  Verwendung 
rindet. 

Die  ganz  au«  Eiseu  hergestellte  Maschine  besteht  ans 
einer  Trommel,  welche  durch  ein  Scbwongrad  oder  Riem- 
sebeiben  in  rotirende  IScweguug  gesetzt  wird;  das  Mischgut 
—  vor  der  Maschine  lagernder  Kies,  Kleinschlag  u.  s.  w.  mit 
darüber  geschüttetem  Ceinent  -  wird  in  die  Trommel  einge- 
worfen und  ,  nachdem  letztere  in  Bewegnug  gesetzt  ist,  bei 
Naasbereitiing  de»  Betons,  bezw.  des  Mörtels,  der  Hahn  der 
Wanscr/uleitung  geöffnet.  Wahrend  durch  K*eignete  Vor- 
richtungen auf  der  Innenfläche  der  Trommel  der  Durchgang 
des  Mischgates  verzögert  wird ,  wird  letzteres  durch  zweck- 
mässige Anordnung  von  Mitnehmern  fortwährend  gehoben,  zum 
Uebcrstürzen  gebracht  und  dnreh  die  geneigte  Lage  der 
Trommel  ullmiilich  dem  Ausgang  zugeführt.    Das  Wasser 
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tritt  erst  in  der  Mitte  des  Wege»  liinzn,  nachdem 
bereits  eine  gründliche  Trockenmischung  stattge- 
funden hat' 

Da*  fertige  Mischgut  fallt  am  Ende  der  Trommel  durch 
Schieberttffnnng  auf  den  Buden  oder  noch  besser  in  unter- 
geschobene Karren,  uro  mittelst  dieser  sofort  an  die  Verwen- 
dnngastellc  verfahren  zu  werden. 

Durch  Unterfuttern  der  hinteren  Bader,  bezw.  des  hinteren  | 
Theiles  de»  Maschinengestella,  erhalt  die  Trommel  eine  grossere 
Neigung,  wodurch  ein  schnellerer  Durchgang  des  Materials 
bewirkt  werden  kauu;  doch  ist  auch  in  diesem  Falle  die 
Mischung  der  Materialien  eine  vollkommene. 

Die  Bedienung  der  Maschine  ist  höchst  einfach,  die  An- 
triebavorrichtiing  und  die  Unterstützung  der  Trommel  durch 
Rollen  ist  «ine  solche  und  die  Reibung  so  gering,  dass  bei 
massigem  Kraftaufwand  ein  grosser  Nutzeffect  erzielt  wird. 
Die  Maschine  verarbeitet  bei  2  Manu  an  der  Kurbel  soviel, 
als  2—  3  Einwerfet"  überhaupt  aufgeben  können. 

Der  in  Gegenwart  Schreiber  Dieses  hergestellte  Deton- 
mörtel  war  so  innig  und  gleicbuillssig  gemischt ,  duss  selbst 
löffelweise  zugesetzter  Kienruss  nach  dem  Durchlaufen  der 
Trommel  vollständig  vertheilt  an  dem  unteren  Kode  heraus-  I 
kam,  sodass  in  der  fertigen  Betnnmasse  keine  Spur  des  oben 
zugesetzten  Kieurusses  zu  erkennen  war.  Auch  die  von  grossen, 
in  gunz  Deutschland  bekannten  Firmen  ausgestellten  günstigen 
Zenguisse  lassen  Uber  die  Leistungsfähigkeit  und  gute  Arbeit 
der  Maschine  kaum  einen  Zweifel  bestehen.  Die  tägliche 
Leistung  derselben  anlangend ,  ho  ist  zu  bemerken ,  dass  bei 
Verwendung  von  4  Manu  zur  Bedienung  eine  sorgfältig  ge- 
mischte Mörtelmenge  hergestellt  werden  kann ,  welche  ein  ' 
20  cm  starkes  und  rund  2.V)  Dm  grosses  Pflasterbetonbett  | 
liefert.  Dabei  wird  zwischen  den  Arbeitern,  welche  das  Ein- 
werfen  der  Mörtelmaterialien  zu  besorgen  haben  und  den- 
jenigen ,  welche  die  Trommel  durch  Drehung  Li  Bewegung 
setzen  müssen,  in  der  Beschäftigung  zweckmilssigerweise  oft 
abzuwechseln  sein,  da  die  erforderlichen  Anstrengungen  bei 
beiden  Beschäftigungsarten  wesentlich  verschieden  sind. 

Da«  zur  Mörtelbereitung  nfithige  Wasser  kann  bei  städti- 
schen Strassenbanten  wohl  stets  aus  der  vorhandenen  Wasser- 
leitung mittelst  Schlauch  unmittelbar  in  den  über  der  Maschine 
angebrachten  Wasserbehälter  gebracht  werden.  Von  diesem 
aus  ist  dann  der  Wasserznsatz  durch  eine  an  der  Maschine 
augebrachte  Hebulvorrichtuug  nach  Belieben  zu  steigern,  bezw. 
zu  ermassigen.  Der  Preis  der  Maschine  ab  Fabrik  schwankt 
zwischen  Mk.  430  und  Mk.  600,  je  nachdem  dieselbe  für  Hand- 
oder maschinellen  Betrieb,  bezw.  auf  festem  oder  fahrbarem 
Oesteil  gewünscht  wird.  .  .  .  .  m. 

tttädti.Hche  Auffgiibeii. 

Die  Entfernung  und  Verwerthung  der 
FficalfltOffe  in  Stuttgart*). 

Gelegentlich  der  laud-  und  forstwirtschaftlichen  Aus- 
stellung zu  Wien  18!K)  war  im  Ingenieurpavillon  auch  eine 
Broschüre  der  Hofbuehdrnckerei  Carl  Liebich,  181)0  (Stuttgart) 
aufgelegt ,  welcher  wir  nachfolgende  interessante  Daten  ent- 

Die  bekannte  Erfahrung,  das«  bei  einer  gewissen,  nach 
den  örtlichen  Verhalt nissen  verschiedenen  Grösse  der  Ein- 
wohnerzahl einer  Stadt  die  Beseitigung  der  Auswurfsstoffe  zu 
einer  der  schwierigsten  Aufgaben  der  Verwaltung  sich  gestal- 
tet, hat  sich  anch  in  der  wltrttenibergischen  Hauptstadt  wieder- 
holt. Bis  zum  Jahre  1873  besorgten  die  Bauern,  »iemiise- 
und  Weingitrtner  der  Stadt  und  deren  näheren  Umgebung  die 
Leerung  der  Abortgräljeu  durch  Ausschöpfen  derselben,  wobei 
nicht  selten  der  Hanseigenthumer  noch  für  den  Dünger  eine 
Entschädigung  erhielt,  In  den  Sechziger  .Iahten  wurde  durch 
eigene  Unternehmer  die  sogenannte  geruchlose  Entleerung 
durch  Saug-  und  Druckpumpen  verschiedenster  Systeme  be- 
wirkt, welche  insofern  dein  entereu  Eiitleerungssysteni  vorzu- 
ziehen war,  weil  ohne  Behelligung  der  Einwohner  die  Ent- 
fernung der  Fäcalien  auch  bei  Tage  vorgenommen  werden 
konnte.   Das  Unternehmen  hatte  jedoch  trotz  stadtischer  Sub- 

*j  Vergleiche  unsere  eiiwhUgigen  Artikel:    .Iiilirgang  1890,  i 
Seite  2f>,  40,  50,  80.  169,  311:  ferner  Jahrgang  1891",  Seite  95. 
356,  385.  433,  434;  Jahrgang  1889,  Seite  51,  75,  1*4,  251,  344. 

Vergleiche.-  Gordon,  Inspositionsplau  von  Stuttgart ;  I>r  Hack. 
Die  sanitären  Verhältnisse  von  Stuttgart  1879. 


vention  keinen  materiellen  Erfolg  autzuweisen,  sodass  nach 
und  nach  viele  dieser  Unternehmer  zurücktraten  und  wieder 
das  Abholen  der  Facalien  zur  Nachtzeit  den  Landlenten  und 
Gärtnern  zum  grüssten  Theile  oblag.  Mit  dem  Ausbau  Stntt- 
gart's  nahm  auch  die  Nachfrage  nach  dem  I  nrath  behnf« 
Verwerthung  als  Dünger  naturgemäss  ab,  weil  ja  die  Felder 
und  Gürten  nach  und  nach  als  Banparcellen  höhere  Verkaufs- 
preise erzielten,  bis  schliesslich  der  Absatz  des  Unrathes  ein 
minimaler  wurde.  MisssUlnde,  wie  Ueberinufen  der  Abtritt- 
tröge, heimliches  Ausschöpfen  derselben,  Entleeren  der  Facalien 
in  die  stadtischen  Canäle  u.  s.  w.  waren  an  der  Tagesordnung. 
Ans  der  im  Jahre  1872  an&gebrocheneu  Typhusepidemie  nahmen 
die  Staatsaufsichtsbehörden  Veranlassung,  dem  Gemeinderath 
Abhilfe  driugendst  nahe  zu  legen,  sodass  wir  durch  Beschlnss 
vom  18.  Juli  1872  der  Gemeinde*ollegien  die  Latrinenreinigang 
durch  die  Stadtverwaltung  in  Regie  übernehmen  sahen. 

Im  Spatjahr  1872  fanden  durch  die  Gemeindebehörden 
eingehende  Berathungen  nach  der  gesundheitlichen,  landwlrth- 
schaftlichen  und  tinauciellen  Seite  über  das  zu  wühlende  System 
tür  Einrichtung  und  Eutleerung  der  Abtritte  statt. 

Das  Schwenunsystent  mit  Wasserciosets  war  jedenfalls 
nicht,  sofort  ausführbar,  weil  es  an  der  erforderlichen  Menge 
Wasser  und  an  zur  Aufnahme  von  Facalien  geeigneten  Ca- 
nälen  fehlte.  Unter  dem  Namen  ..SchwemmsyBtem"  oder 
„Schwemmcanalisatimi4"  begreift  man  diejenigen  Anlagen  in 
sich,  welche  dazu  dienen,  die  Unrathstoffe  ohne  Zuhilfenahme 
mechanischer  Vorrichtungen  durch  ihre  eigene  Schwere  ans 
dem  Bereich  der  Städte  zu  entführen.  Insoweit  die  Unrcinig- 
keiten  nicht  flüssig  sind,  müssen  sie  entweder  durch  besondere 
Vorrichtungen  von  den  Caiialeu  ferngehalten  werden,  oder 
durch  eine  reichliche  Spülung  von  Wasser  mitgerissen  werden. 
Das  Characteristische  aller  Schwemmcauille  ist  also  der  Um- 
stand, dass  sie  Gravitationsleitnngen  sind. 

Zur  Ueberrieselung  fehlte  das  geeignete  nnd  ausreichende 
Areal. 

Das  Liernur'sche  System,  welches  von  Anfang  au  eine 
Theilung  der  Abfuhrstoffe  nach  ihrer  chemischen  und  physi- 
calischen  Beschaffenheit  vornimmt  und  die  einzelnen  Uategorien 
durch  vollständig  getrennte  Anlageu  entfernt  und  deshalb  auch 
„Differeuzir-System-"  genannt,  wird,  war  im  Jahre  1872  noch 
nicht  genügend  in  der  Anwendung  erprobt. 

Das  Differenzir-System  zerfallt  in  3  Theile. 

I.  Die  pneumatische  Abtheilnng  zur  Entfernung  der  Fiices 
und  Küchenabtillle.  Bewegung  durch  den  Druck  der 
Atmosphäre. 

II.  Die  Schwemmahtheilung  zur  Entfernung  de«  Regcn- 
und  Hauswassers,  sowie  Drainirung  des  Untergrundes 
(Senkung  des  Grundwasserspiegels).     Die  Leitungen 
sind  freie  Gravitations-  oder  Druckleitutigun. 
III.  Das  Abfuhrwesen  znr  Entfernnng  von  festen  Abfällen. 
Müll,  Strassenschlauim  u.  s.  w.  Der  Transport  geschieht 
mittelst  nuschauischer  Vorrichtungen. 
Das  Liernur'sche  System  bildet  also  geradezu  eine  Ver- 
einigung silmmtlirher,  in  Gebranch   stehender  Methoden  zu 
einem  grossen  Ganzen.    Es  bildet  also  ohne  Zweifel  das  um- 
fassendste System  zur  Evacuirung  der  Städte. 

Auch  das  System  beweglicher  Tonnen  konnte  nicht  einge- 
führt werden,  weil  dies  die  Aenderung  aller  Aborte  Stuttgarts 
voraussetzt. 

Zur  Regelung  der  Sfildtereiniguiigsfrage  wurden  neue 
ortsbaustatutarische  Bestimmungen  über  die  Abtritt  -  Anlagen 
ausgearbeitet,  welche  mittelst  Erlass  vom  lti.  Juli  1883, 
No.  84«,  des  Königlichen  Ministeriums  des  Innern  genehmigt 
wurden. 

Die  wichtigsten  Bestimmungen  sind: 

§  31.  Jedes  Wohngebllude  ist  mit  der  erforderlichen  An- 
zahl von  Abtritllocalen  zu  versehen,  und  zwar  muss  jedes 
Stockwerk  und  ebenso  jeder  zn  Wohn-  oder  Schlairii  umen  be- 
nutzte Dachstock  einen  Abtritt  erhalten. 

Befinden  sich  in  einem  Stockwerke  mehrere  getrennte,  je 
für  einen  selbststamligen  Faroilienhausbult  bestimmte  Woh- 
nungen, so  ist  für  jede  dersellM-ti  Insoweit,  als  auf  einen  ge- 
meinschaftlichen Abtritt  mehr  als  4  Zimmer  entfallen  wurden, 
ein  besonderer  Abtritt  anzulegen. 

$  32  Die  AbtritUrtnme  sind  an  einer  UiM'assnngswand 
anzulegen  nnd  mit  in  s  Freie  führenden  Fenstern  zu  versehen. 
Die  Silzöffnungen  sind  mit  dicht  schliessenden  Deckeln  zu  be- 
decken. Die  Thürcn  stdlen  leicht  und  lest  verschliessbar  sein. 
Au  öffentlichen  Orten.  Wirtschaften  und  dergleichen  sollen 
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die  Thören  so  angeschlage  u  werden ,  das*  sie  von  gelbst  zu- 
fallen. 

§  33-  Die  Abfallröhren  sind  aus  einem  Material  hei-zu- 
stellen,  welches  von  den  Auswurfstoffen  nicht  angegriffen  wird; 
es  sind  sonach  z.  B.  Holz&chliluche  und  Kahren  von  schlecht 
gebranntem  Thon  ausgeschlossen  r  Die  innere  Flüche  der  Ab- 
fallrfthren  soll  möglichst  glatt  sein.  Schürfe  Biegungen  der 
Röhren  sind  zu  vermeiden,  vielmehr  sind  dieselben  möglichst 
senkrecht  anzulegen. 

Die  Abfallröhren  sind  im  Innern  der  Gebäude  nnd  so 
anzubringen,  dass  schadhafte  Stellen  sofort  erkannt  und  Aus- 
besserungen leicht  vorgenommen  werden  können. 

§  34.  Als  Verlängerung  der  Abfallröhren  sind  Dunst- 
rohren aus  Metallblech  oder  aus  einem  anderen  dichten  Mate- 
rial mit  unbedingtem  Ausschluss  vcm  Holz  bis  zu  einer 
Höhe  von  !„  in  Uber  die  Dachfläche  und  zwar  in  der  Regel 
senkrecht  hinaufzuführen,  auch  mit  einer  den  Zug  befördern- 
den Vorrichtung,  z.  B.  einer  entsprechend  construirten  Ven- 
tilatiousklappe,  zu  versehen. 

Diese  Dunströhren  müssen  die  gleiche  Weite  wie  die  Ab- 
fallröhren haben  und  dürfen  nicht  in  der  unmittelbaren  Nahe 
von  Dachfenstern  ausmünden. 

Statt  dieser  Dunströhren  können  auch  besondere  Dunst- 
abzugscanale in  Form  von  gemauerten,  mit  glatter  Innenflache 
versehenen  Kaminen  mit  wenigstens  300  Dem  Querschnitta- 
flache,  oder  in  Form  von  glasirten  Thonröhren  mit  einer  Licht- 
weite  von  18  cm  eingerichtet  werden,  welche  von  der  Grnben- 
nberdeckung  ans  ebenfalls  1  m  hoch  über  das  Dach  zu  führen 
und  entweder  neben  häufig  benutzte  Ranch- Camine  zu  legen, 
oder  mit  einer  sonstigen,  den  Zug  befördernden  Vorrichtung 
zu  versehen  sind. 

§  35.  Jedes  Abfallrohr  muss,  sofern  nicht  unter  beson- 
deren Voraussetzungen  und  Bedingungen  die  Auwendung  eines 
anderen  als  des  Grubensystems  gestattet  oder  vorgeschrieben 
wird,  eine  eigene,  möglichst  ausserhalb  des  Hauses  anzulegende 
Grube  erhalteil.  Gemeinschaftliche  Gruben  für  2  nahe  bei 
einander  befindliche  Abtrittritume  mit  eigenen  Abfallröhren 
sind  nur  ausnahmsweise  gestattet.  Die  Abt  ritt  graben  dürfen 
sich  nicht  unmittelbar  unter  Wohn-  oder  Schlafräumen  befinden. 

§  36.  Sowohl  die  ganz  ausserhalb,  als  die  theilweise  inner- 
halb eines  Gebäudes  angebrachten  Gruben  sind  unabhängig 
von  dem  Mauerwerk  des  Gebäudes  aufzuführen. 

Zum  Zweck  einer  völligen  Isulirung  ist  das  Gruben- 
gemauer  erst  nach  Vollendung  des  Rohbaues  herzustellen  und 
mittelst  Einlage  von  sogenannten  Aspbaltplatten  von  dem 
Mauerwerk  des  Gehendes  zu  trennen. 

§  37.  Die  Gruben  müssen  wasserdicht  und  auf  festem, 
gewachsenein  Untergrund  oder  auf  solider  Fundatnentirung 
angelegt  werden-  Dabei  sind  die  Graben  entweder  aus  ganzen 
Steinblöcken,  oder  Wilnde  nnd  Böden  derselben  aus  Mauerwerk 
in  nachstehender  Weise  herzustellen: 

1.  Die  zur  Verwendung  kommenden  Steinblöcke  dürfen 
nur  ans  fehlerfreien,  testen  Sandsteinen  bestehen,  und 
es  müssen  die  Hilden  derselben  eine  Dicke  von  mindestens 
0,M  m.  die  Wilnde  eine  solche  von  mindestens  0,,s  m 
erhalten.  Böden  und  Wfinde  sind  mit  einem  wenigstens 
2  cm  starken  inneren  Ueberzug  von  Portlandcemcnt- 
mörtel.  im  Miw-hungsverhaltniss  1  :  2.  und  einem  soge- 
nannten Fein-  oder  Glattstrich  in  purein  Portland- 
cement  zu  versehen. 

2.  Werden  die  Gruben  gemanert,  so  dürfen  nnr  hart-  i 
gebrannte  oder  in  heissem  Theer  getränkt«  Backsteine  : 
(Ziegel)  zur  Verwendung  kommen,   und  es  sind  die  < 
enteren  mit  Portlnndceiuent,  die  letzteren  mit  Asphalt  [ 
zu  vermauern.  Dabei  ist  den  Umfassunggwltnden.  soweit 
sie  das  Grnbengemauer  ausserhalb  des  Hauses  bilden, 
oder  innerhalb  des  Hauses  frei  liegen,  eine  Starke  von 
mindestens  25  cm  zn  geben.    .Soweit  die  Gruben  sich 
an  das  Mauerwerk  degGeb&udes  ansehliesseu,  gilt  dieses 

Gebäudes  inuss  aber  an  denjenigen  Stellen,  an  welchen 
es  sich  au  die  Abtrittgrube  anschließt,  mit  besonderer 
Sorgfalt  hergestellt  und  an  den  betreffenden  Aiusen- 
seiteu  mit  Portlandcementmörtel  bestrichen  werden. 

Die  Böden  sind  anf  solider  Unterlage  aus  zwei 
in  den  Stossfugen  überbindenden,  satt  in  Portland- 
eenientmortel  verlegten  Backatelnaehichteu  und  einer 
darüber  angebrachten  Rollschichte  herzustellen. 

Die  G  ruhen  wandungeil  sind  im  Innern  mit  einem 
Manerniantel  aus  12  cm  starken  Backsteinen  in  Ceinent- 
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mörtcl  zu  verseben,  wobei  zwischen  dem  äusseren 
Gmbengemauer  und  der  Ausmantelung  ein  3  cm  breiter, 
mit  (Zementmörtel  oder  Asphalt  auszufüllender  Zwischen- 
raum herzustellen  ist. 

Ausserdem  sind  die  Innenflächen  der  Gruben  mit 
wenigstens  2  cm  dickem  Ueberzug  von  Portlandcement- 
mörtel, im  Mischungsverhältnis?  1  : 2,  und  einem  Fein- 
oder  Glattstrich  aus  pureui  l'ortlandcement  zu  versehen. 

Bei  Verwendung  von  in  Theer  getränkten  Back- 
steinen genügt  die  Herstellung  eines  15  mm  breiten, 
mit  Asphalt  auszufüllenden  Zwischenraums  zwischen 
dem  äusseren  Grubengeinauer  und  der  Ausmantelung. 
Dabei  sind  die  Innenflächen  der  Graben  anstatt  des 
Portlandcementbestrichg  mit  einem  mindestens  l  cm 
dicken  Asphaltüberzng  zn  versehen. 
Gruben  von  anderer  Construction,  als  den  vorbeschriebenen, 
dürfen  dann  hergestellt  werden,  wenn  bei  denselben  nach  dem 
Urüieil  der  Banpolizeibehörde  derselbe  Grad  von  Dichtheit 
erreicht  wird,  wie  bei  jenen  Normalgruben. 

§  3».  Die  Gruben  sind  mittelst  wasserdichter  Ueber- 
wölbung  oder  dicht  scbliessender  Steinplatten  gegen  das  Elii- 
dringeu  von  Waaser  nnd  Warrae  zu  schützen.  Ebenso  sind 
die  Abtall-  oder  Dunstrohren  in  die  Ueberdeckung  dicht 
schliegsend  einzufügen. 

In  der  Ueberdeckung  muss  eine  mindestens  26  □  dem  grosse 
Reinigungsöffnung  augebracht  werden,  welche  mit  einer  dicht 
schliessenden.  doppelt,  gefalzten  Steinplatt«,  oder  mit  einer 
doppelten  Lage  gefalzter  Dielen,  oder  einer  einfachen  Lage 
solcher  Dielen  und  darüber  gelegter  Eisenplatte  zu  bedecken 
ist.  Die  Reinigungsöffuung  muss  ausserhalb  des  Hauses  liegen 
nnd  leicht  zoganglich  sein.  Sie  soll  sich  über  dem  tiefsten 
Punkte  der  Grube  belinden,  zu  welchem  Zwecke  dem  Fugs- 
boden der  Grube  jedenfalls  ein  GetJlll  zu  geben  ist,  wenn  nicht 
ausserdem  nuter  der  Reiiilguugsöffnung  im  Fussboden  eine 
15—20  cm  tiefe  Versenkung  angebracht  werden  will. 

Der  Cubicinhalt  einer  Grulve  darf  3lt  cbm  für  jede  Fatnilien- 
wohnnng  nicht  überschreiten. 

§  39.  Bei  bestehenden  Gebenden  sind  Abtritteinrichtungen 
mit  Gruben,  welche  den  vorstehenden  Bestimmungen  nicht 
entsprechen,  abgesehen  von  der  Vorschrift  des  Art.  17  der 
Bauordnung,  insoweit  abzuändern,  als  nicht 

1.  Die  Abtrittraume  mit  einer  in'g  Freie  führenden  Fenster- 
öffnung oder  einer  anderen  Einrichtung  für  Luftzu- 
fnhmng  und  mit  dieht  schliessenden  Sitzdeckeln  ver- 
sehen, 

2.  die  Abfallröhren  undurchlassend  und 

3.  die  Graben  wasserdicht  abgeschlossen,  gut  überdeckt, 
sowie  mit  gehöriger  Ventilation  Uber  das  Dach  hinaus 
versehen  sind. 

Die  Verwendung  von  Holz  zu  den  Abfallröhren  ist  nur 
bei  Ausbesserungen,  nicht  aber  bei  einer  nolhwondigen  Neu- 
herstellung derselben  gestattet. 

§  40.  Die  Winkelabtritte  in  der  alteren  Stadt  müssen, 
insoweit  bei  denselben  eine  Verlegung  der  Abtrittraume  und 
Abfall  röhren  in  die  Hanser  uud  die  Anbringung  einer  ver- 
senkten Grnbe  niciit  möglich  ist,  folgenden  Vorschriften  ent- 
sprechend hergestellt  werden: 

1.  Die  Abtrittraume  müssen,  wn  der  Raum  es  znlässt, 
mit  ausgemauerten  Riegelwandungen  umschlossen  und 
jedenfalls  mit  in's  Freie  führenden  Fenstern  versehen 
werden ; 

2.  die  Abfallröhren  müssen  nndurchlassend  sein  und  bis 
in  den  Deckverschluss  der  Tröge  hitutbrelchen ; 

3.  die  Tröge  müssen  wasserdicht  und  solid  bedeckt  sein. 
In  dem  Deckel  des  Troges  ist  die  nothwendige  Reinignngs- 

öffnung  anzubringen,  welche  ausser  der  Reinigungszeit  gut 
verschlossen  sein  muss.  Von  dem  Troge  aus  muss  ein  Dunst- 
scblauch  bis  über  das  Dach  hinaus  geführt  werden.  Vor- 
richtungen, wodurch  der  Troginhalt  in  die  Winkel  abgelassen 
werden  kann,  sind  verboten.  Im  Falle  einer  notwendigen 
Neuherstellung  der  Abtrittschlauebe  (  vergl.  g  34)  ist  die  Ver- 
wendung von  Holz  ausgeschlossen. 

§  41.  Alle  Vorrichtungen,  wodurch  Abfallstoffe  aus  den 
Abtritten  in  das  Erdreich  oder  in  die  CanSle  abgeleitet  werden 
könne»,  sind  verboten.  Die  Hauseigenthümer  haben  für  solide 
Instandhaltung  der  (irnben  zn  sorgen 

Mit  1.  Juli  1873  wurde  in  3  Stadtbezirken  mit  der 
Latriuenciitleerung  in  eigener  Stadtregie  begonnen,  wUhrend 
im  4.  Bezirk  die  Latrii.enentleeinng  dnreh  einen  Unternehmer 
besorgt  wurde.   Mit  1.  April  1880  wurde  auch  dieser  Bezirk 
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ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU. 


im 


seitens  der  Stadt  übernommen.  Die  Entleerung  erfolgte  anfangs 
mit  Handluftpnmpen,  spater  bei  größeren  Gruben  durch  Darapf- 
lutt  pumpen.  Die  Entleerung  mittelst  Dampfkraft  hat  sich, 
namentlich  bei  tief  liegenden  und  leicht  zugänglichen  Gruben, 
als  zweckmässig  erwiesen ;  bei  kleineren  Gruben  dagegen  sind 
die  H&ndlaftpunipen  beibehalten  wurden.  Die  Entleerungen 
erfolgen  ohne  besondere  Anmeldnng  der  Hausbesitzer  von 
i  zn  1  Wochen.  Für  das  Cuhicmeter  entleerte  Masse  wird 
eine  Gebühr  von  3  Mk.  30  Pf.  seitens  der  Stadt  vom  Haus- 
besitzer eingezogen.    Mittelst  der  Pampen  wird  anch  der 


feste  Bodensatz  in  den  Aborten  beseitigt;  nur  in  Ausnahms- 
filllen  ist  hierzu  Handarbeit  (bei  Nacht)  nftthig.  wofür  die 
Stadt  die  Regiekosten  aufrechnet. 

Das  Inventar  der  EiitleeniiigsHiistalt  ist  Stadteigenthum. 
Die  nöthlgen  Gespanne  werden  von  einein  Unternehmer  bei- 
gestellt, Die  Pferde  des  Unternehmers  sind  im  stadtischen 
Latrinenhot,  unweit  des  Güterbahnhofes  und  der  Verladestelle 
au  der  Thürlcnstrasse,  eingestellt. 

(Schlms  folgt.) 


fttraMMenbahiiweMeii. 

Die  Trambahnen  in  Oesterreich  Ende  1890. 


Nach  den  aus  dem  statistischen  Departement  des  k.  k. 
Handelsministerioms  veröffentlichten  Nachrichten  Uber  die  Er- 
gebnisse der  Traroways  mit  Pferde-  und  Locomotivbetrieb  in 
den  im  Raichsrathe  vertretenen  Königreichen  nnd  Ländern 
geht  hervor,  dass  Ende  1890  Ii  Trara way  -  Unternehmungen 
zu  Wien  nnd  Umgebung,  Boden  bei  Wien,  Linz,  Salzburg, 
Graz,  Triest,  Prag,  Brünn,  Krakau  und  Lemberg,  deren  IJuien 


eine  Gesammtlange  von  244,^  km  hatten  und  die  über  ein 
Betriebsmaterial  von  3984  rferden,  80  Locomotiven,  1290  Per- 
sonen- und  332  Lastwagen  verfügten,  bestanden.  Die  nach- 
folgende Tabelle  glebt  über  die  Langen  der  von  den  einzelne» 
Unternehmungen  betriebenen  Tramways,  über  die  Betriebs- 
kraft, Anlagecapital,  Betriebunaterial,  Verkehr,  Einnahmen 
und  Ausgaben  Anfschlnss: 
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Wiener  Tramway-Iieaellschalt.  . 
Neue  Wiener  Traioway-Ge*ell«chaft 
Wiener  Lwalhahn-tienellachaft 
Uaropf-Tramway-Ge»elli«cbaft    .  . 

(vorm.  Kranäa  &  Co.) 
Kahlenberp-BUenbahn-GeselUcbaft 

(System  Rigi) 
Badner  Tramwsy-Ge^elK'liaft  .  . 
Tramway  Linz-Urfahr  .... 
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Zusammen  |I22Q3«44|  132222  fl  122  999 

')  Von  der  Kahlenlierg-Eisenbahn-tTesellwhaft  und  der  Tramway  Linz-Urtshr  liegen  über  Anhigecapital,  Einnaltmen  und  Ausgaben 
keine  Daten  vor,  eben*"  auch  rucksicbtlieh  der  Kahlenbergbabn  keine  Verkehrsdaten.  *)  Das  Anlagekapital  bestellt  au«  1  125  000  fl. 
Actien  und  2  201  2"i0  fl  in  Anlebe n  Das  Anlagecapital  aller  anderen  Unternehmungen  bosteht  in  Ai  tien.  *)  16  976  fl  ans  der  Perxonen- 
und  3291*8  fl.  au«  der  Gaterbcforderung.  ')  321587  il.  Einnahmen  aus  der  Pemunen-  und  12872  fl.  aus  der  ÜOt«-rbefnrdcrung.  »)  41  606  0. 
Einnahmen  für  Personen-  und  21322  i.  für  Güterbeförderung  *j  Darunter  42362  fl.  Einnahmen  ans  den  mit  gewöhnlichen  Streif  wagen 
lidurilerlfii  Knu  Ilten  _— — ^ 

Das  aufgebrachte  Anlagecapital  betrug  somit  für  attmmtliche  zusammen  11.  25  684  714  oder  8&,.vl0  des  autgebrachten  Anlage- 

Dnternehmungen  fl.  220M&10.   wovon  ffir  die  Herstellung  I  capitales  verwendet  wurden.    Das  verwandte  Anlagecapital 

der  Bahnanlagen  11 .  21 667  28Toder  74.a  "u  und  für  das  Betriebs-  I  betragt  somit  im  Durchschnitte  pro  Kilometer  fl.  125  4J9  uud 

material  fl.  1017 43()  oder  13.„ "T^daher  ein  Capital  von  J  vereinst«  sich  im  Durchschnitte  mit  2^*/,. 
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Die  notriebs-Eiunahmen  betrugen  bei  U6-t02kin  durch-  I 

schnittlich  pro  km    .   Ii  43  424  I 

Di«  Betriebsausgabe  pro  km  II.  38  225  i 

somit  der  kiloinetrische  UehcrschtUis  ff 6  IM 

Die  gesammten   Ausgaben  betrugen  im  Dnrcbschnitt« 
880,',,  vnn  den  Total-Einnahmen,  ein  Resultat,  welche»  wohl  j 
nicht  als  zufriedenstellend  angesehen  werden  kann  und  einen  j 
berechtigten  Grund  zum  Nachdenken  Riebt,  <>b  nicht  aut  ein 
andere»  billigeres  Betriebssystem  in  den  Städten,  wie  Seil- 
betrieb  «der  Betrieb  mittelst  Klectricit.1t,  übergangen  werden 
aolle.    Bemerkenswert!)  ist  ferner,  dam  die  mit  Locomotiven 
betriebene  Wiener  Localbahu  sogar  eiuen  Betriebsabgang  hatte, 
was  wohl  dem  Umstände  zugeschrieben  werden  tuuss,  dass 
diese  Bahn  in  ihrer  heuligen  Gestaltung  nur  ein  Toren  ist, 
die  durch  Anschlüsse  an  die  Donau-Ulnderbahn,  dann  an  die  ■ 
Wiener  Tramwny-Gesellschaft  und  an  die  Dauipftrainbahu-  ; 
Gesellschaft  (vormals  Kraus)  &  Co.)  zu  Leben  gebracht  werden  j 
müsse.     Ebenso  liegt  das  Bedürfnis»  vor,  diese  Bahn  von  , 
Nendorf  über  Mödling,  Baden  nach  Klausen.  Lonpnidsdorf  zu  j 
verlängern,  wodnrch  derselben  nicht  nur  ein  lebhafter  Personen-  | 
Verkehr  in  die  beliebten  Sommerfrischen,  sondern  auch  nicht  1 
unbedeutende  Holztransporte  nach  Wien  zugeführt  werden 
und  die  Bahnlinie  rentabel  machen  würden.  E.  A.  Z. 


Europäische  NtrnsHenbahn-Praxis. 

VUI.  (Schlot».) 

Die  Station  St.  Lazare  in  Paris  der  Westbahn  ist  die- 
jenige Station,  welche  den  beiden  vorgenannten  londoner 
Stationen  am  melsleu  entspricht.  Um  die  Verkebrszuuahme  i 
zu  zeigen,  die  in  dem  Vorortsverkehr  dieser  Bahn  stattgefunden  ; 
hat,  braucht  nur  angeführt  werden,  dass  im  Jahre  1858  die 
Anzahl  der  hin  und  her  verkehrenden  Localzüge  täglich  72 
betragen  hat,  und  das«  damals  jahrlich  6  438  644  Personen 
befördert  wurden.  Im  Jahre  1890  war  die  Anzahl  der  Local- 
züge aut  titglich  306  und  die  der  beförderten  Personen  im 
Jahre  auf  2l>3011>17  gewachsen;  die  angegebenen  Ziffern  be- 
ziehen sich  ausschliesslich  auf  den  Vorortsverkehr.  Während 
der  Pariser  Ausstellung  betrug  der  Verkehr  häufig  pro  Tag  j 
big  225  000  Personen.  Die  Gesellschaft  ist  Besitzerin  und  I 
betreibt  eine  Linie,  welche  vollständig  um  Paris  herum  lünft,  I 
und  zwar  unmittelbar  innerhalb  der  Festungsmaner;  ausserdem 
betreibt  sie  noch  Hahnen  nach  Versailles,  St.  Cloud,  St  Germain,  , 
Argentenil.  Pontnise  und  andern  Vororten.  In  dieser  Be- 
ziehung halt  keine  andere  französische  Eisenbahn  eineu  Vcr-  | 
gleich  mit  der  Westhahn  aus.  Die  Station  St.  Lazare  unifasst 
ein  ungeheures  Gebäude,  für  dessen  Erweiterung  und  Ver- 
vollkommnung von  der  Gesellschaft  kürzlich  mehr  als  1  Million 
Dollar  aufgewandt  wurden.  Dies»'  Station  hat  25  Gleise,  von 
denen  16  dem  Vornrtsverkehr  gewidmet  sind.  Die  für  das 
Einlaufen  nnd  Ablassen  der  Vorortzüge  getroffenen  Einrich- 
tungen weichen  in  manchen  Beziehungen  von  den  in  London 
üblichen  Vorkehrungen  ab.  Wenn  ein  Zug  ankommt,  so  läuft 
er  anf  einen  Strang  von  einem  (ileisepaar  der  Station  eiu. 
an  dessen  Ende  nahe  dem  Gebäude  der  Kopistation  eine  kleine 
Drehscheibe  und  Schiebebühne  vorgesehen  ist,  die  beide  hydrau- 
lisch betrieben  werden.  Die  Maschine  wird  gedreht  und  nach 
dem  parallelen  Gleisestrang  befördert,  was  kaum  mehr  als 
1  Minute  Zeit  in  Anspruch  nimmt,  und  wenn  der  Strang  frei 
ist,  kann  die  Maschine  ausfahren  uud  sich  hinten  un  das  andere 
Ende  des  Zuges  setzen,  den  sie  soeben  eingefahren  hat,  und 
wenn  das  Gleise  besetzt  ist.  kann  die  Maschine  sofort  aus- 
fahren, wenn  der  im  Wege  stehende  Zug  da»  Gleise  freigegeben 
hat.  Diese  Methode  wird  in  Paris  für  besser  als  die  in  London 
übliche  gehalten,  da  die  Maschinen  gedreht  werden  und  eine 
reberfuhntng  derselben  von  einem  Zuge  nach  dein  anderen 
dnreh  eine  Weiche  nimöthig  wird.  Man  kann  sich  einen  Be- 
griff von  dem  Umfange  uud  der  Grösse  des  Verkehrs  auf  der 
Station  St.  Lasar*  machen,  wenn  man  hört,  dass  auf  derselben 
ausschliesslich  an  Stationspersonal  regelmässig  700  Manu  be- 
schäftigt sind,  die  einen  Jnhresbezug  von  250-300  Dollar 
erhalten.  An  Feiertagen  nnd  zu  anderen  besonderen  Gelegen- 
heiten wird  die  Zahl  der  Statinnsarheiter  anf  1100  vermehrt. 
Diese  Zahlen  umfassen  iudessen  nicht  etwa  die  auf  den  Güter- 
böden beschäftigten  Arbeiter,  sondern  nur  solche,  die  mit  den  : 
Personenzügen  nnd  dem  Eilgdterverkchr  zu  llmn  haben,  der 
dnreh  die  Personenzüge  liesnrgt  wird.  Auf  der  Station  St.  Lazare 
wird  ebenso,  wie  auf  anderen  grossen  Eisenbahnstationen  in 
Europa  eine  ausgedehnte  Anwendung  von  der  hydraulischen 


Kraft  für  Personen-  und  Güterverkehr  gemacht.  Wo  die 
eigentlichen  Stationen,  wie  dies  häufig  der  Fall  ist,  über  dem 
Strassenuiveau  liegen,  werden  hydraulische  Elevatureu  ange- 
wandt, um  die  GepKckstUcke  der  Passagiere  auf  und  ab  zu 
befördern,  da  die  Gepackauf-  und  ablieferung  sich  gewöhnlich 
zu  ebener  Erde  befindet.  Bei  Güterstationen  kommen  nicht 
selten  zweietagige  Stationsgebäude  zur  Anwendung.  Die 
Guterwagen  werden  durch  hydraulische  Kraft  nach  der  zweiten 
Etage  befördert  und  durch  Drehscheiben,  sowie  hydraulisch 
betriebene  Winden  ohne  Mühe  nach  jedem  beliebigen  Punkte 
befördert,  während  ebenfalls  hydraulische  Krahne  dun  Wagen 
schnell  entladen,  oder  aus  den  Fahrzeugen  beladen.  Die  An- 
wendung mechanischer  Kraft  ist  für  derartige  Vorrichtungen 
anf  den  Eisenbahnstationen  ein  besonders  hervorzuhebendes 
Merkmal,  welches  auf  den  amerikanischen  Eisenbahnen  seltener 
anzutreffen  ist. 

Lo  comotiv-Schuppen.  Man  hat  gefunden,  dass  die 
früher  hantig  gebauten  runden  Lowmntivschuppen  unöcnnomisch 
sind,  weil  sie  zuviel  Kaum  ciimehinen  gegenüber  dem  Kaum, 
deu  sie  für  die  Unterbringung  und  entsprechende  Bewegung 
der  Maschine  bieten.  Die  neuen  Lokomotivschuppen  werden 
deshalb  rechteckig  hergestellt  uud  erhalten  parallele  Gleise, 
sowie  kleine  Drehscheiben  uud  Schiebebühnen,  die  durch  hy- 
draulische Kraft  besorgt  werden. 

Fahrpreise  —  ZonensyBtem.  Die  Eisenbahnen  Europas 
sind  vielleicht  niemals  so  nachhaltig  und  so  unmittelbar  durch 
eine  Maassnahme  beeil)  flusst  worden,  wie  durch  die  vom  unga- 
rischen Handelsminister  Baross  getroffene,  welcher  für  die 
ungarische  Suatabahn  den  sogenannten  Zonentarif  einführte. 
Das  Resultat  dieser  Maassnahme  ist  allgcmeiu  bekannt  —  es 
war  ein  cologaaler  Erfolg.  Der  V erkehr  auf  den  ungarischen 
Staatsbahnen  hat  sich  in  zwei  Jahren  von  etwa  4  Millionen 
anf  nahezu  20  Millionen  Keisende  pro  Jahr  gehohen.  Aller- 
dings haben  die  Einnahmen  langst  auch  in  dem  Verhältnis« 
zugenommen.  Dieser  Erfolg  hat  naturgemaas  weitgehendste 
Beachtung  erfahren  uud  (Iberall,  wo  die  Eisenbahn  unter 
staatlicher  oder  halbstaatlicher  Verwaltung  sind,  hat  sich  eine 
Bewegung  nach  einer  Revision  des  Tarifwesens  geltend  gemacht. 

In  Oesterreich  ist  diese  Revision  zum  Theil  bereits  durch- 
geführt worden  und  in  wenigen  Monaten  wird  der  neue  Eisen- 
bahnniiitister  in  Preusaen  wahrscheinlich  einen  Entwurf  zur 
Regelung  des  Tarifwesens  nach  dem  Zonensystem  zur  Vor- 
lage bringen  (?).  Mindestens  sind  die  statistischen  Erhebungen, 
welche  nothwendig  sind,  um  dem  Minister  die  Möglichkeit  zur 
Aufstellung  einer  solchen  Vorlage  zu  geben,  gegenwärtig  in 
Vorbereitung.  Für  den  Berliner  Vorortverkehr  ist  der  Zonen- 
tarif bereits  zur  Annahme  gelangt,  und  es  ist  nur  noch  eine 
Frage,  welche  Ausdehnung  diesem,  für  kurze  Entfernungen 
angenommenen  Tarifsystem  gegeben  werdeu  könne.  In  Paris 
wird  die  Frage  der  Tarife  durch  eine  Steuer  coinplicirt.  welche 
durch  die  Regierung  erhoben  wird,  und  die  Eisenbahngesell  - 
schatten  trachten  zunächst,  diese.  Steuer  zu  ändern  oder  ganz 
zu  beseitigen,  ehe  sie  an  eine  Tarifbcrabsetzung  gehen  können. 
Der  Haudelsiuiuistcr  Baross  hat  gesagt,  dass  er  eine  falsche 
Auffassung  zu  beseitigen  wünsche,  zu  welcher  der  Ausdruck 
.Zone"  Anlas*  gegehen  habe.  Die  Fahrpreise  sind  nicht  nach 
Districten,  sondern  nach  den  durchfahrenden  Entfernungen 
festgesetzt  worden.  Nach  seinem  Entwurf  sollte  jede  Station 
der  Ausgangspunkt,  bezw.  die  Mitte  des  Systems  sein  Er 
wollte,  dass  von  jeder  Station  im  Königreich  Fahrkarten  für 
10,  20,  30  oder  mehr  Meilen  eiuer  ununterbrochenen  Fahrt 
zu  deuselben  Preisen  verkautt  würden,  zu  welchen  Fahrkarten 
für  ähnliche  Distanzeiuheiten  irgendwo  anders  abgegeben  werden. 
Gegenwärtig  ist,  ans  tinanciellen  Rücksichten,  der  Mittelpunkt 
dtti  ^^oik.  iih^  stt.  ins  1 1  Hil  Äp£(*t  und  flin^  (J  i  fti  i.  f  i  und  in  uns 
Jemand,  der  von  dem  <  »stende  nach  dem  Westende  des  König- 
reichs zu  reisen  beabsichtigt,  eine  Fahrkarte  nach  Budapest 
und  von  hier  weiter  lösen.  Diese  Einrichtung  ist  getroffen 
worden,  weil  man  es  für  zu  gewagt  hielt,  das  System  zuerst 
gleich  in  seiner  Gcsaromtheit  zur  Anwendung  zu  bringen. 
Denn  da  dos  Reisen  über  eine  gewisse  Entfernung,  z.  B. 
140  Meilen  hinaus,  gewissermaassen  kostenlos  erfolgen  konnte, 
lag  die  Befürchtung  vor,  dass  tiir  eine  gewisse  Zeit  die  Ein- 
nahmen aus  der  Porsonalbeförderung  unverhältnissmllRsig  ver- 
mindert werden  könnteii.  d  h.  dass  in  Folge  dieser  ungewöhn- 
lichen Vergünstigung  lange  Reisen  gegenüber  kurzen  Fahrten 
unverhültnissmJlssig  zunehmen  würden.  Durch  die  Unterbrechung 
des  Systems,  die  in  Budapest  eintrat,  wurde  eiue  Regelungs- 
inaassnahme  geschaffen,  die  das  System  an  die  neuen  Verhält- 
nisse anzupassen  den  Zweck  hatte.    Das  Zonensystem  wurde 
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zuerst  von  allen  Practikero,  denen  es  vorgelegt  wurde,  heftig 
bekämpft,  nnd  es  konnten  alle  Beweiwiioineute  des  Ministers  1 
die  Annahme  des  Systems  ans  Ueberzeugung  nicht  durch-  i 
•etawn.  Diejenigen,  w«fche  nun  daran  sind,  diese*  System  in 
mehr  oder  weniger  geänderter  Form.  bezw.  in  grösserem  oder 
kleinerem  Umfange,  gleichfalls  einzuführen,  sind  hierzu  einzig 
und  allein  dnreh  die  Erfolge  veranlasst  worden,  welche  dieses 
Tarifsystetn  Iii  den  letzten  zwei  Jahren  errungen  hat 

Die  Pflege  den  Vororts-Verkehrs.  Eft  kann  genagt 
.werden,  das*  die  Anhänger  des  Zoncntarifsystems  in  Europa, 
wenn  dasselbe  für  die  Vororte  znr  Anwendung  kommt,  geltend 
machen,  dass  es  keine  bessere  Anlage  für  das  Capital  einer 
Gesellschaft  giebt,  als  wenn  dieselbe  die  Erweiterung  der  Vor- 
orte und  die  Zunahme  der  Bevölkcruug  derselben  anstrebt  und 
dabei  den  Ausbau  der  Vororte  an  den  Eisenhahnslreckeu  aal 
eine  Entfernung  von  5—20  Meilen  von  dem  Haupthahnnote 
im  Auge  behalt.    Aut  dies«  Weise  werden  dies*  Vorstädte  ! 
von  der  Stadt  abhängig;  die  Entfernung  ist  zu  grom,  uni  die  , 
Vorstädte  durch  Trambahnen  oder  andere  ähnliche  Verkehrs-  . 
mittel  erreichen  zu  können  nnd  innerhalb  der  bezeichneten,  [ 
nahe  liegenden  Grenzen  ist  der  Werth  des  Grundbesitzes  der- 
art  hoch,  dass  der  Bau  von  Concurrenzlinien  für  Dampf  bahnen 
nahezu  ausgeschlossen  ist.  Auf  diese  Weise  bietet  jeder  neue  1 
Ansiedler  in  den  Vororten  der  Eisenbahn  die  Sicherheit  einer 
stetigen  und  möglicherweise  wachsenden  Einnahme.  Das  gegen- 
wärtige Bestreben  der  Elsenverwaltungen  in  Europa  ist  deshalb  , 
auch  darauf  gerichtet,  die  Vororterweitenwg  der  Grosaatädte 
mit  allen  Mitteln  herbeizuführen.    Es  ist  dies  aus  der  Thnt-  ■ 
suche  zn  entnehmen,  dasa  die  Anzahl  der  nach  den  Vororten  I 
verkehrenden  Züge  sich  stilndig  vermehrt,  der  Fahrpreis  da- 
gegen herabgesetzt  wird;  auch  wird  den  Vororbtbewohnern 
durch  die  Einrichtung  der  Haisonkarten  jede  mögliche  Er- 
leichterung geboten  und  durch  den  Ausbau  der  Stationen  den 
Ansprüchen  de*  Publicum«  in  jeder  Weise  Rechnung  getragen. 
Diese  Saisonkarten  bieten  in  Europa  für  die  Benutzung  die 
weitgehendsten  Bequemlichkeiten.    Der  Inhaber  kann  sammt- 
liche,  auf  der  Strecke  verkehrenden  Züge  benutzen  und  hat 
die  Möglichkeit,  die  Karte  kostenlos  verlängern  zn  lassen, 
wenn  er  für  eine  gewisse  Zeit  an  der  Benutzung  der  Karte 
verhindert  war.  Wns  die  Anlage  neuer  nnd  Erweiterung  vor-  j 
handener  Stationen  anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  solche  : 
Aenderungen,  die  gerade  bei  dem  starken  Vorortsverkehr  häutig 
erforderlich  werden,  als  unabweisbare  Forderungen  uud  gleich- 
zeitig als  nützliche  Anlagen  anzusehen  siud.  da  eine  wesent-  j 
liehe  Zunahme  des  Vorortverkehrs  die  beste  Garantie  für  die 
weitere,  gedeihliche  Entwickelung  des  Unternehmens  Ist,  nnd 
wenn  das  Unternehmen  nicht  in  Stagnation  gerathen  soll,  so 
darf  c*  sich  der  Notwendigkeit  der  Mehrantwendung  nicht 
entziehen.  — n. 


Seemitlürbahnwesten. 

Die  Localbahnen  in  Bayern. 

Mit  Bezugnahme  aut  unsere  Mittheiluugen  in  Nr.  26  ex 
1891  Uber  die  staatlichen  Locolbahnen  in  Bayern  und  Nr,  3 
ex  1802  über  neue  Localbahnen  in  Bayern  ist  es  von  Interesse, 
die  Motive  zu  den  neuen,  dem  gegenwllrtig  versammelten  | 
Landtag  zur  Berathuug  vorliegenden  Localbuhn-Ge&etzentwurf 
wenigstens  in  seineu  Hauptbestimmungen  kennen  zu  lernen.*)  | 
Auf  Grund  des  Gesetze«  vom  21.  April  1889,  die  Herstellung 
von  Bahnen  localer  Bedeutung,  sind  13  Linien  mit  einer  ; 

Gesanuntläugc  von   293^  km 

dann  nach  dem  Gesetz  vom  13.  Januar  und  29.  Mai 

1886  zwei  weitere  Linien  mit    ....    .    .     68,,  , 

zusammen  15  staatliche  Localbahnlinien  mit  ~.  !  362,,  km 
zur  Ausführung  gekommen  und  in  Betrieb  genommen.  Mit 
Gesetz  vom  30.  April  1888  wurden  weitere  11  Localbahnen 
mit  zusammen  220,^  km  Lange  zur  Ausführung  genehmigt, 
von  welchen  5  mit  80^  kin  bereits  in  Betrieb  stehen. 

Ausser  diesen  Linien  kommen  noch  die  im  Jahre  1888 
genehmigten  Lncalhahnen  in  Betracht,  sodass  mit  Ende  1893 
die  Länge  der  im  Betrieb  belitnllieben  staatlichen  Localbahnen 
620,,  km  betragen  wird. 

Dem  reinen  Localverkehre  dienen  aber  diese  Bahnen 
nicht  allein,  sondern  es  dürfen  als  demselben  Zwecke  dienstbare, 

•)  Siebe  Nr.  6  und  7  der  „Zeitung  des  Vereinen  deutscher 
Kwenbahn-Verwsltungen"  1892. 


wenn  schon  unter  anderen  Bedingungen  in  s  Leben  gerufen, 
auch  die  15  Bayerischen  Vicinalbalinen  mit  einer  Lange  von 
167.,  km  hierher  gerechnet  werden,  ferner  die  in  neuerer  Zeit 
von  verschiedenen  Gesellschaften  entstandenen  Privat-Local- 
bahnen  mit  zusammen  147*  km,  sodass  neben  den  im  Ilaupt- 
bahnnetz  befindlichen  Nebenbahnen,  welche  zum  Theil  auch 
nur  Incale  Bedeutung  haben,  935,,  km  Bahnen  rein  localen 
Zwecken  zu  dienen  haben. 

Was  die  Rentabilität  betrifft,  so  haben  die  im  Jahre  1890 
im  vollen  Jahresbetriebe  gestandenen  Localbahnen  einen  Ueber- 
sebnss  von  0.,  bis  7  °'0  des  AnlagecapitaU  ergeben,  im  Durch- 
schnitt 3.74  ui0  des  Gesainmtanlagecapitales. 

Der  lange  Zeit  heftig  entbrannte  Streit,  ob  nicht  für  Local- 
bahnen von  »ehr  geringer  Verkehrsbedentnng  die  schmale  Spur  von 
1  m  oder  0,;s  m  die  allein  angemessene,  und  die  Anwendung 
der  Nonnalspur  eine  nutzlose  Verschwendung  sei,  dürfte  für 
Bayern  in  der  Hauptsache  zu  Gunsten  der  normalen  Spur 
entschieden  sein.  Als  kleinster  Krümmungshalbmesser  sind 
150  m  nicht  ausgeschlossen  und  einu  Maximalsteigung  von 
25  0i'm  zulassig.  Elsenconstrnctionen  sollen  durch  massive 
Bauwerke  ersetzt  werden  nnd  kann  hierbei  der  in  neuerer 
Zeit  gut  bewährte  Stampfbeton  ausgedehntere  Anwendung 
linden.  Im  Oberbau  wird  das  Bettungs-System  eiserner  Lang- 
schwellcn  bei  gutem  Untergrund  uud  passendem  Bettungs- 
material beibehalten;  wo  diese  Bedingungen  Dicht  zutreffen, 
so  auch  in  Krümmungen  unter  180  m,  soll  das  System 
eiserner  Querschwellen  augewendet  werden.  Bei  den  Stations- 
Anlageu  wird  nach  grösster  Einfachheit  gestrebt.  In  Zwutchen- 
haltestellen  genügt  in  der  Kegel  ein  den  örtlichen  Verhält- 
nissen angemessener  Güterschuppen  einfachster  Art  mit  ange- 
bautem, abgetrenntem  kleinem  Dienstrauin.  Diu  auf  ein  Nutx- 
kilomeier  entlallenden  Betriebsausgaben  werden  fulgender- 
maassen  veranschlagt : 

1.  Personalausgaben  44  Pf. 

2.  Sachliche  Ausgaben  3  „ 

3.  Bahuunterhaltung  13  , 

4.  Transportkosten   .    22  , 

Zusammen    .    .    82  Pf. 

5.  Rücklagen  für  den  Erneuernngsfonds  des  Oberbaues,  jenach 
den  Steigung« -Verhältnissen  von  4  bis  7  Pf  .  ferner  für 
die  Erneuerung  der  Locomotiven,  je  nach  den  Laugen-, 
Steigung*-  und  Krüminuugs-Verhältnissen,  für  je  1000 
I<ocotnotivkiliimeter  26  bis  58  Mk.  und  für  Wagen  für 
je  1000  Wageuachskilometer  2^  bis  7.&  Mk. 

Bei  der  Wahl  der  Linien  wird  nach  den  Gesetzen  vom 
Jahre  1884  und  1886  vorgegangen,  wobei  in  erster  Linie  das 
richtige  Verhältnis»  zwischen  den  aufzuwendenden  Bau-  nnd 
Betriebskosten  und  dem  zu  erwartenden  wirthschattllchei. 
Nutzen  in  Betracht  kommt. 

Man  sieht  also,  dass  in  Bayern  in  rationeller  und  nach- 
auineuswcrther  Weise  vorgegangen  wird,  und  dass  das  Local- 
bahnweseu  In  den  letzten  Jahren  «ehr  an  Ausdehnung  ge- 
wonnen und  weiterhin  verwerthbare  Erfahrungen  vorliegen. 

  E  A.  Z. 

Terti  ä  r  hu  Im  weften. 
Kleinbahnen. 

Wie  bekannt,  wird  dem  Landtage  noch  in  dieser  Session 
ein  Gesetzentwurf  über  die  Eisenbahnen  unterster  Ordnung 
vorgelegt  werdeD.  durch  welchen  die  bisher  nicht  ganz  klaren 
Verhältnisse  dieser  Bahnen  geregelt  werden  sollen.  Mau  ver- 
spricht sich  in  maagfcgobenden  Kreisen  von  diesem  Gesetz  auch 
eine  Belebung  des  auf  diesem  Gebiet  in  Deutschland  und 
namentlich  in  Preussen  auffallend  zurückgebliebenen  Unter- 
nehmungsgeistes. In  der  That  haben  unsere  Nachbarländer, 
namentlich  Italien,  Belgien  und  Holland,  uns  hier  überflügelt. 
Auch  die  Gesetzgebung  dieser  und  mehrerer  anderer  Staaten  — 
innerhalb  Deutschlands  ist  namentlich  das  Grosskerzogthwn 
Hessen  zr  erwähnen  —  hat  die  Verhältnisse  dieser  Bahnen 
längst  geregelt,  während  in  Preuesen  in  gesetzlicher  Beziehung 
eine  völlige  Lücke  besteht  .  Das  Gesetz  vom  3.  November  1838 
über  die  Eisenbahnunternehmungen  wird  auf  aolcbu  Bahnen 
nach  einer  unter  dem  Ministerium  Maybach  eingebürgerten, 
an  sich  richtigen  Verwaltungspraxis  nicht  angewendet,  die 
Entscheidung  aber  darüber,  welche  Bahnen  als  solche  unter- 
ster Ordnung  anzusehen,  oder  dem  Eisenbahugesetz  vom  3.  No- 
vember 1838  zu  unterwerfen  seien,  beruht  lediglich  bei  m  Mini- 
sterium der  öffentlichen  Arbeiten.  Wird  nun  das  Gesetz  von 
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1888  Air  nicht  anwendbar  erklärt,  so  fehlt  es  an  jeder 
sicheren  Grundlage  für  die  Behandlung  des  Unternehmens, 
welches  doch  in  den  meisten  Beziehungen  dieselben  eigen- 
artigen Seiten  zeigt,  die  schon  im  Jahre  1838  zu  einer  be- 
sonderen gesetzlichen  Regelung  des  Eisenbahnwesens  geführt 
hatte.  Daraus  entspringen  natürlich  Zweifel  und  Hedenken 
aller  Art.  es  fehlt  an  der  Einheitlichkeit  und  an  festen  Grund- 
sätzen. Dies  hat  Bich  mit  der  Zeit  immer  mehr  fühlbar  ge- 
macht, je  lebhafter  und  vielseitiger  die  Elitwickelung  dieser 
Eisenbahnen  niederster  Ordnung  sich  gestaltete. 

Eine  der  schwierigsten  Aufgaben  des  zu  erlassenden  Ge- 
setzes wird  eine  zweckmässige  Abgrenzung  des  Begriffs  der 
Eisenbahnen  unterster  Ordnung  »ein.  Dass  Pferdebahnen, 
Straßenbahnen  aller  Art,  Drahtseilbahnen,  auch  electrische 
Bahnen  hierher  gehören,  darüber  wird  wohl  Einverständnis* 
herrschen.  Wo  aber  Locomotivbahuen  mit  besonderem  Bahn- 
körper in  Betracht  kommen,  tritt  die  Schwierigkeit  der  Unter- 
scheidung hervor.  Hier  wird  das  Gesetz  die  «massgebenden 
Gesichtspunkte  bezeichnen  müssen. 

Wenn  so  der  Boden  geebnet  »ein  wird,  auf  dem  sich  die 
bezeichneten  Hahnen  frei  entwickeln  können,  so  dart  die  Hoff- 
nung gehegt  werden,  das*  diese  Entwickehing  nun  auch  in 
lebhafterem  Tempo  als  bisher  erfolgen  wird.  Ueber  da«  Be- 
dürfniss  nach  einem  solchen  und  über  die  Bedeutung  der 
ganzen  Frage  spricht  sich  ein  im  Septemberheft  der  „Preussi- 
schen  Jahrbücher",  Jahrgang  1891,  erschienener  Aufsatz  des 
früheren  Eiaenbahndirectors,  jetzigen  vortragenden  Käthes  im 
Finanzministerium,  v.  Mühlenfels,  mit  besonderer  Lebhaftigkeit 
aus.  Dort  ist  auch  Tür  die  Bahnen  niederster  Ordnung  der 
kurze  und  bezeichnende  Ausdruck  ..Kleinbahnen"  zuerst  an- 
gewendet .  der  sich  in  der  Presse  einzubürgern  scheint  und 
hoffentlich  das  häusliche  Wort  Tertiltrbahnen  bald  ganz  ver- 
drängen wird. 

v.  M.  führt  aus,  das»  der  Preussische  Staat  noch  vieler 
Tausend  km  neuer  Bahnen  bedürfe,  dass  in  ihnen  noch  Milli- 
onen des  Nationalvermögens  nutzbringend  angelegt,  die  Noth 
der  Land  wirthsr  hart  durch  sie  wirksam  bekämpft  werden 
könne.  Aber  diescB  Ziel  müsse  aut  einem  anderen,  kürzeren 
Wege  erreicht  werden ,  als  dem  bisher  betretenen.  Der  all- 
malich  sich  vollziehende,  vorsichtige  Ausbau  des  Staatsbahn- 
netzes allein  könne  das  Bedürfnis»  nach  neuen  Bahnen  nicht 
befriedigen.  Neben  dem  Staatsbahuwesen  müsse  sich  bei  uns 
in  Preussen  eine  nene  Eisenbuhnwelt  bilden,  nicht  im  Gegen- 
satz zu  jenem,  sondern  in  innigster  Verbindung  mit  ihm  zu 
wechselseitiger  Fördcmug  und  Kräftigung:  die  Welt  der  Klein- 
bahnen.   Dann  heisst  es  dort  weiter: 

„Wohl  haben  wir  vereinzelt  solche  Bahnen.  Di«  Pferde- 
und  Strasseubahnen  der  grossen  Städte  und  ihrer  nächsten 
Umgebungen,  die  Schmalspurbahnen,  die  Zahnrad-  und  Draht- 
seilbahnen geboren  dahin;  alter  die  Entwickelnng  aller  dieser 
Arten  ist  noch  in  den  Kinderschuhen.  Während  in  Preussen 
am  1.  April  1890  19  342  km  Hauptbahnen,  7  631  km  Neben- 
bahnen in  Betrieb  waren,  kann  die  Betriebslänge  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Kleinbahnen  nur  auf  etwa 
800  km  geschätzt  werden.  Von  diesen  gehört  nur  ein  Bruch- 
theil  von  et  wa  160  km  nach  AnInge  und  Betrieb  zu  der  Art, 
der  nach  unserer  l'eberzengung  die  Entwickelnng  zu  einem 
Umfang  bevorsteht,  welcher  dereinst  dem  des  jetzigen  Ge- 
sanunteisenbahnnetzes  kaum  nachstehen  wird.  Durch  sie  soll 
nach  unserer  Ansicht  das  Ziel  erreicht  werden,  das*  in  nicht 
allzu  ferner  Zukunft  es  in  Preussen  keine  Stadt,  keine  grossere 
Ortschaft  mehr  gftben  wird,  welche  einer  Schienenstrasse  ent- 
behrt. Diese  Schienenwege  sollen,  soweit  thunlich.  die  vor- 
handenen l^andstrassen  und  Wege  benutzen,  in  jedem  Dorf, 
jedem  Gut,  jedem  Hof,  die  sie  berühren,  eine  Halte-  und  Lade- 
stelle haben  und  an  irgend  einem  Punkte  mit  dem  allgemeinen 
Eisenbahnnetz  in  Verbindung  stehen. 

Wie  viel  fehlt  noch,  das*  dieses  Ideal  verwirklicht  sei! 
Noch  entbehren  von  den  1  143  Städten  des  Landes  mit  mehr 
als  1000  Einwohnern  328  jeder  Eisenbahnverbindung,  darunter 
noch  1 1  mit  mehr  uls  5000,  26  mit  mehr  als  4000,  59  mit  mehr 
als  3000  Einwohnern!  Und  das  Hache  Laud?  Dass  Dörfer 
und  Güter  eine  Eisenbahnstation  oder  Haltestelle  haben,  ist 
immerhin  eine  recht  verschwindende  Ausnahme.  Und  doch 
wird  das  Vorhandensein  ciuur  Eisenbahnstation  in  erreichbarer 
Nahe  immer  mehr  zu  einer  Lebensfrage  für  jede  industrielle 
und  gewerbliche  Entwickelung  sowohl,  wie  für  das  Gedeihen 
der  Landwirthschaft  insbesondere.  Die  Gegenden,  die  der 
Eisenbahnverbindung  entbehren  müssen .  veröden  und  unter- 


liegen im  Wettbewerb  denen  gegenüber,  die  von  einer  solchen 
Lebensader  durchzogen  sind." 

Weiter  wird  nachgewiesen,  wie  sehr  Preussen  in  der 
Entwickelung  des  Kleinbahnnetzes  zurückgeblieben  ist,  und 
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kommen,  während  die  Dichtigkeit 
netzes  im  übrigeu  im  Verhältuiss  zur  Bevölkerung  die  des 
Italienischen,  Holländischen,  Sächsischen  und  Belgischen  Netze* 
übertrifft,  der  des  gesammtdeutschen  Netzes  nur  nubedeutend 
nachsteht;  im  Verhältnis»  zur  Bodenfläche  hat  Belgien  das 
dichteste  Netz,  dem  .Sachsen,  Holland,  Gesammtdeutschland, 
Preussen,  zuletzt  Italien  folgen. 

Nachdem  v.  M\  die  Vorzüge  der  Kleinbahnen  in  Bezug 
auf  Billigkeit  der  Anlage  und  des  Betriebes,  Auscbuiiegungs- 
i  tablgkeit  an  die  Boden-  und  Verkehrsverhältuiase  näher  ent- 
•  wickelt  hat,  schätzt  er  die  vorläufig  erreichbare  Atudehnniigs- 
grenze  der  Kleinbahnen  in  Preussen  gleich  der  Länge  des 
jetzigen  Haupt-  und  Nebenbahnnetzes  auf  etwa  250ÖO  km, 
welche  im  Laufe  von  10  Jahren  zu  erbauen  seüi  und  bei  An- 
nahme der  Herstellungskosten  zu  durchschnittlich  25  000  Mk. 
,  für  1  km  eine  Summe  von  025  Millionen  Mark  erfordern 
'■  würden. 

Die  dt'rch  diese  Anlage  entstehende  Ersparnis«  au  Güter- 
betörderuügskosten  wird  auf  100  Millionen  Mark  jährlich  ge- 
schätzt. Diese  100  Millionen  würden  aber  nnr  einen  kleinen 
Theil  der  dem  Lande  durch  den  Ausbau  eines  Kleinbahnnetzes 
entstehenden  wirthscltaftlichen  Vortheile  ausdrücken.  Die 
Hauptbedeutung  liege  in  der  verkelirsweckenden  nud  beleben- 
den Kraft  der  Eisenbahnen.    Der  Löwenanteil  dieser  Vor- 


Erwerbezweigen  zufallen.  Die  26  000  km  neuer  Bahneu  würden 
ein  Gehiet  den  Segnnngen  des  Eisenbahnverkehrs  erschllessen, 
welche  auf  mindestens  100000  dkm  geschätzt  werden  könne. 
Komme  dessen  ßevülkeruugsdichtigkeit  auch  nur  der  Pom- 
merns gleich,  so  würden  auf  ihm  6  Millionen  Menschen  mit 
vorwiegend  landwirtschaftlicher  ßerufsthätigkeit  leben ,  es 
werde  die  Zahl  der  jetzt  mit  der  Eisenbahn  in  unmittelbarer 
Berührung  stehenden  Landbewohner  fast  verdreifacht  weiden. 

An  der  Hand  der  Betriebsergebnisse  der  bekannten  Klein- 
bahn Flensburg-Kappeln  glaubt  v.  M.  für  die  Zukunft  Bahnen 
unter  ähnlichen  Verhältnissen  eine  ErtragBrente  von  mehr  als 
4  Oi0  in  Aussicht  stellen  zu  können ,  wenn  das  Anlagekapital 
nicht  mehr  als  25  000  Mk.  durchschnittlich  betrage. 

Mag  diese  Hoffnung  auch  etwas  zu  kühn  sein ,  so  ist 
doch  das  sicher,  dass  auf  dem  tiebiete  der  Kleinbahnen  in 
Preussen  sich  der  Kapitalanlage  noch  ein  reiches,  bis  jetzt 
viel  zn  wenig  bestelltes  Arbeitsfeld  bietet. 

Die  weiteren  Erörterungen  des  Aufsatzes  beschäftigen 
sich  namentlich  mit  der  Frage,  ob  der  Staat  für  die  Klein- 
bahnen der  geeignete  Unternehmer  sei;  nach  deren  Vernei- 
nung untersucht  der  Verfasser,  ob  der  Staat  für  das  von  ihm 
betriebene  allgemeine  Eisenbahnuetz  den  Wettbewerb  der  in 
den  Händen  von  Privaten  oder  Comuiunal verbänden  befind- 
lichen Kleinbahnen  zu  fürchten  habe  und  gelangt  zn  dem  Er- 
gebnisst,  dass  sie,  weit  entfernt  davon,  die  Staatsbahnen  durch 
Verkehrsentziehung  zu  schädigen,  im  Gegentheil  deren  Ver- 
kehr durch  Zufuhr  kräftigen  und  heben,  ihre  einigsten  Zu- 
bringer sein  würden. 

Als  den  geeignetsten  Weg  zur  Erreichung  eines  mög- 
lichst ausgedehnten  Netzes  von  Kleinbahnen  bezeichnet  v.  M. 
den,  das«  für  einzelne  Provinzen  Acticngesvllschaften  in's 
Leben  gerufen  werden,  die  unter  der  Oberleitung  der  Pro- 
vinzialorgane  stehen  und  den  Ausbau  der  in  der  Provinz  er- 
forderlichen Linien  uach  einem  einheitlichen  Plane  übernehmen. 
Die  Form  der  Actiengcsellschaft  scheint  Ihm  die  geeignetste, 
weil  sie  die  freieate  Bewegung  und  vor  allem  die  gleichzeitig« 
Betlieilignug  der  verschiedenen  Factoren,  insbesondere  ausser 
den  Provinzen  auch  der  iuleressirten  Kreise  und  Gemeinden, 
sowie  des  Privatcupitals  gestatte. 

Mag  mau  nun  die  Frage,  ob  nicht  doch  der  Staat  in 
Preussen  auch  einen  Theil  des  Kleinbahnnetzes  werde  aus- 
bauen müssen,  als  eine  offene  ausehen,  und  mag  man  auch  den 
Vorschlag  der  Erbauung  von  Provinzialbahnen  durch  Acticn- 
gesellschaften  für  schwer  durchführbar  halten,  so  Ist  doch 
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jedenfalls  zutreffen,  schreibt  die  ,,Zeitg.  d.  Verelus  deutsch. 
Eisenbahn -Verw.'-,  daas  die  ganze  hochwichtige  Sache  dem- 
nächst in  Prcnsseii  in  lebhafteren  Flosa  kommen  wird.  Ks 
fehlt  uns  weder  iui  (ield,  noch  au  Unternehmungsgeist,  dieser 
mnss  nur  in  die  richtigen  Bahnen  gelenkt  werden.  Vielleicht 
hat  man  sich  in  Preuasen  zu  «ehr  daran  gewöhnt,  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnbaucs  AlleB  von  der  rührigen  Hand  des 
Staute«  zu  erwarten.  Wenn  unter  dem  Ministerium  Maybach 
die  Besorgnis*  nicht  ganz  ungerechtfertigt  war,  das»  auch 
Kleinbahnen  als  private  Unternehmungen  von  oben  her  mit 
einem  gewissen  Argwohn  betrachtet  wurden,  so  ist  von  dem 
Ministerium  Thielen  wohl  in  dieser  Richtung,  wie  in  mancher 
anderen,  ein  nener  Ours  zu  erwarten.  Wir  glauben,  da&s  für 
eine  umfassende  Inangriffnahme  des  Kleinbahnnetzes  kantu  ein 
günstigerer  Zeltpunkt  gefunden  werden  kann,  als  nach  der  im 
Laute  der  nächsten  Monate  zu  erwartenden  Verabschiedung 
des  Kleinbahngeset7.es.  Schon  jetzt  empfiehlt  sich,  dasa  auch 
die  Eisenbaunkreise  dieser  Frage  ihre  Aufmerksamkeit  zu- 
wenden; denn  mit  der  lebhafteren  Entwickelung  der  Klein- 
bahnen ,  die  sich  ja  überall  an  die  bestehenden  Eisenbahnen  an- 
schliessen,  mit  ihnen  in  die  innigste  Verbindung  treten  müssen, 
werden  letzteren  eine  Reihe  neuer  und  wichtiger  Anfgaben  er- 
wachsen. Allen  den  gewerblichen  und  industriellen  Kreisen, 
welche  sich  mit  der  Herstellung  der  dem  EUenbahnbau  und 
Betrieb  dienenden  Erzeugnisse  beschäftigten,  eröffnet  sieh  ein 
höchst  umfangreiche*  Gebiet  der  Thätigkeit.  Zu  einer  Zeit 
wirthscbaftlicheii  Niederganges  oder  doch  Stillstandes,  in  der 
wir  uns  jetzt  zu  befinden  scheinen,  ist  es  von  höchster  lie- 
ue  Quellen  für  Arbeit  uud  Wohlstand  er- 
Eret  in  diesen  Tagen  ist  die  bedauerliche 
geworden,  das  WerksUUtenarbeiter  bei 
in  grösserem  Umfange 


nnd  daher  keiner  Ausbesserung  bedürfen.  Auch  Ider 
wurde  der  Ausbau  einen  umfangreichen  Kleinbahnnetzes  in 
zweifacher  Richtung  Abhilfe  schaffen  können :  er  würde  ein 
neues  grosses  Arbeitsfeld  eröffnen  nnd  dem  Verkehr  der  Staata- 
bahnen  neue  Massen  zuführen. 

Im  Kleinbahnwcscn  ist  bei  nna  in  Prvusaan  der  kühne 
Griff  uoch  nicht  geschehen,  der  den  Stein  lost  uud  ihn  in's 
Rollen  bringt.  Die  Zeit  zu  diesem  Griffe  scheint  günstig; 
möchten  sich  bald  die  rechten  Hände  zu  ihm  Anden'.  Dieser 
Stein  wird  Im  Rollen  nicht  zerstören,  sondern  überall  neues 
fruchtbringende«  Leben  hervorrufen,   schlummernde  K rillt« 


wecken.  Hier  heisst's  nicht: 
quleta  moveantur! 


qnieta  non  movere, 


Seciindär-,  Tertiär-  und  Pferdebalm- 
Xftclirichten. 

Deutschland. 

—  Neue  Berliner  Omnibus-  nnd  Packctfahrt- 
GeselUchaft.  In  Verwaltungskreisen  wird,  wie  wirhören,  dio 
Dividende  für  das  am  31.  d.  Mt*.  ablaufende  Geschäftsjahr  auf 
12  bis  13  °/0  geschätzt.  Pro  1890/91  wurden  11  °/0  vertheilt. 

— ■  Hamburg-Altonaer  Pferdebahn-Gesellschalt. 
Dem  uns  zugegangenen  Jahresberichte  pro  1891  entnehmen  wir: 
Eh  wurden  im  Jahre  1891  geleistet  120238  Doppelfahrten. 
Befördert  7  521  950  Personen.  Durchschnittliche  Einnahme  pro 
Tag  Mk.  2306,56,  pro  Doppelfahrt  Mk.  7,00,  pro  Person  11,,  Pf. 
Der  Pferdebestand  war  am  31.  Decjanber  1890    .  422  Stück 

Abgang  in  1891 :  gestorben  5,  verkauft  75    .    80  „ 

342  Stück 

Zugang  in  1891:   45  ,, 

387  Stuck. 

Diese  387  Pferde  sind  zu  dem  Durchschnittswert!!  von 
Mk.  400,—  angenommen.  Wir  haben  Pferde  futtertage  ge- 
habt: 140,364. 

Durchschnittlicher  Pferdebestand 

demnach   385  Pferde 

Kranke,  ea.  3»/,  <V0  .    .    .    .    .    14     „        (6058  Pferde- 
verbleiben arbeitsfähig  .    -    .    .371  Pferde  futtertage) 
davon  Vorspann  und  für  Last- 


espann. 
3656,55  km 


364  Pferde  =  182  Ge 

Zu  leisten  waren  per  Tag  

Demnach  «gliche  Durchschnittsleistung  eines 

Pferdes   .    .   =  20091  m 

Die  Kosten  der  Fütterung  eines  Pferdes 

stellteu  sich  auf  Mk.  1.76,»,  Pf.  per  Tag 

Streu,  Hnfbescblag  nnd  Wartung  auf   „    0.02,lg  „    „  ,. 

Mk.  2.37Ht  Pf.  per  Tag 


Einnahme  an  Dünger  

Demnach  erforderte  ein  Pferd  durch 
schnittlieh  an  Unterhaltung    .  . 


=  0.04 


Mk  2.33^  Pf.  per  Tag. 


Die  Dividende  beträgt  4%,  Super-Dividende  12  0/01  zü- 
I  sammen  16  *;„  =  Mk.  160  per  Actie. 


Act  im. 


Bilanz  am  1.  Januar  1892. 


Passiva. 


1892  j 

Januar   1.  ,  An  Bahnbau-t'onto  .    .    ,  . 

,  GnindxttU'kü-Conto .   .  . 

,  Gebäude-t'onto  .... 

,  Conieüsions-Conto  .    .  . 

„  Pferde-Conto  .... 

,  Wageu-t.'onto 

,  tie*chirr-Oonlo  .... 

,  Bekleidungs-t'onto     .  . 

,  Ütcnnilien-Cunto    .    .  . 

,  Kffeclcn-Conto  .... 

,  Bankguthaben  .... 

r  Cassa-l'onto  

,  Feuervernicherungs-Cfinto 

,  rnfallveracherungs-Conto 

f  F»ur*gebe«tsiide    ,    .  . 

.  MaterialienbesUndc   .  . 


Jl 

616  322 
264  017 
407  931 
66  4U) 
175  647 
165  345 
500 
5Ü0 
5  (MX) 
82G72 
21  275 
437 
fi7Ü 
2  326 
79  43« 
54  !>22 


f.ii 


1  783  434  !  94 


1892 
Januar 


1.  i  Per  Actiencapital-Conto   1200000 


I 


Hypotbeken-Conto 
Reserre-Fonds-Onhi  .  ,  .  . 
Dispositions-Fonds-Conto  .  .  . 
Tantieme -Cond»  des  Aufeichts- 


■ 


Gratiflcationen  an  Direction  nnd 


Magistrat  der  Stadt  Magdeburg 
reservirtc  eontratUiche  Abgabe 
Dividenden-Conto 
nicht  erhobene  Dividende  pro  1890 

1  Creditor  

Gewinn-  und  Verlust-Conto  .  . 


3tW  U  »> 

81  914 
61  690 

3  791 

10320 

766 


tit 
(il) 


15 


1  fl80  — 
311  I  • 
72  600  '71 


l  r 


MajrdolMirjr, 


leb 


,  den  1.  Januar  1H92. 

Magdeburger  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wilhelm  Mitling. 

Die  Richtigkeit  und  l'ebereinatimmung  mit  dsn  BUihern  bescheinigt 

Die  ReiTiHions-Commtsston  de«  Auftlchtsraths. 
Gustav  Wemeeke.         Richard  Msrttiaei. 

llicbtigkeit  vorstehender  Bilanz  und  deren  L'ebereüiatimmung  mit  den  von  mir  revidlrten  Geschäftsbüchern, 
n  4.  Februar  18U2. 

Herin.  Schley, 
vereideter  Bucherrevisor. 
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—  Strassen-Eisenbahn-Gesellechaft  in  Hambnrg. 
Der  Aufsichtsrath  schlagt  eine  Dividende  vun  4  °/0  vor 
gegen  6  %  für  1890. 

—  Stettiner  Strassetieiscubahn -Gesellschaft.  Nach 
dem  tieschftftsbe  rieht  der  Stettiner  Strasseneisenbahn-Gesellschaft 
halten  die  ««leise  eine  Zunahme  uro  090  m  auf  21  808  m 
erfahren.  Die  Betriebseinnahmen  stiegen  uro  15  186  Mk.  auf 
417  290  Mk.  üie  durchschnittliche  Tageseinnahme  betrug 
1  Mk.  gegen  I  IUI.*.  Mk  im  Vorjahr.  Im  Ganzen  wurden 
3  350277  Personen  i-f  158  259)  befördert.  Von  dein  Pferdc- 
conto  wurden  dieses  Mal,  abweichend  von  dem  früheren  Brauch, 
20821  Mk.  für  ein  Pferde-Erneuernngsconto  abgezweigt.  |)ie 
Kationen  kosteten  titglii-h  1,7.  Mk.  gegen  1,-4  Mk.  im  Vorjahr. 
Der  Bruttogewinn  betragt  417  2110  Mk.,  der  Reingewinn 
33  333  Mk.  und  die  Dividende  2':,  "  „ 

—  Dilreuer  Dampfstrassenbahn.  Von  den  Industriellen 
de»  Kreises  Düren  wird  eine  Dampfstragsenhahn  —  die  erste 
im  Regierungsbezirk  Aachen  —  angelegt,  welche  Stadt  und 
Kahnhof  Düren  mit  dam  etwa  3  km  von  Düren  gelegenen 
Dorfe  Birkesdorf  und  den  daselbst  gelegenen  bedeutenden  in- 
dustriellen Etablissements  verbinden  soll.  Die  Inndespolizeiliche 
Genehmigung  zu  der  Anlage  ist  kürzlich  ertheilt  worden.  Die 
Kahn  soll  dem  Personen-  und  Güterverkehr  dienen. 


Entscheidungen. 

Kosten  der  , Freilegnng '  einer  Strasse.  Das  Ober- 
Vcrwnltungsgericbl  hat  in  einer  Entscheidung  des  II.  Senats 
vom  15.  December  1891  sich  zn  dem  Begriff  der  Kosten  der 
.Freilegung  einer  Strasse"  dahin  ausgesprochen:  „Es 
ist.  zwar,  bevor  Wissenschaft  und  Praxis  zu  einer  feststehenden 
und  gleich  massigen  Auslegung  und  Handhabung  des  Pr.  Ge- 
setzes vom  2.  Juli  1875  darüber  gelangt  sind,  was  unter  den 
„Kosten  der  Freilegung*  zu  verstehen  sei,  in  Krage  gestellt 
worden,  ob  auch  die  Ausgaben  für  den  Gründer«  erb  darunter 
fallen.  Dagegen  hat.  soviel  bekannt  geworden,  niemals  ein 
Zweifel  darüber  bestanden,  dass  unter  ,der  Freilegnng* 
sprachlich  jedenfalls  verstanden  werden  müsse:  die  Befreiung 
der  Grundstücke  von  alten,  den  Ausbau  der  Strasse  hindernden 
Anlagen,  insbesondere  von  den  etwa  darauf  befindlichen  Baulich 
keiten,  sodass  alle  Aufwendungen,  welche  erforderlich  sind,  nm 
diese  Befreiung  zu  ermöglichen,  zu  den  Kosten  der  Freilegung 


gehören.  Febrigens  fallen  den  Anliegern  auch  die  Kosten  des 
Grnnderwerbea  zur  Last.  Die  bezügliche  Bestimmung  de«  ört- 
lichen Rechts  geht  also  Uber  den  Rahmen  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1875  nicht  hinaus.*  — 

Nach  hannoverschem  Rechte  ist  die  Bestimmung 
darüber,  welche  Wege  als  öffentliche  angelegt 
werden  sollen,  ausschliesslich  den  Gemeinden  vor- 
behalten, und  steht  einem  seitens  der  Eiseubahuverwaltung 
hergestellten  Wege  nicht  schon  um  deswillen  die  Eigenschaft 
eiues  öffentlichen  zu,  weil  er  als  solcher  in  dem  festgestellten 
Plane  für  die  Bahnanlnge  ausgewiesen  ist.  Aus  den  Ent- 
scheidungsgrlinden:  „Der  fragliche  Weg  ist  in  dem  Sinne, 
wie  das  Eiseubahuuuternehmen  Uberhaupt  als  ein  Privat  unter- 
nebmen  auzuseben  ist,  als  Zubehör  der  Eisenbahnanlage 
ein  Privatweg  im  Sinne  des  gemeinen  Wegerecht»  und  diese 
rechtliche  Natur  des  Weges  kann  dadurch  nicht  geändert 
werden,  dass  der  Eisenbahntiscns  zur  Zeit  bezüglich  des  \f  eges 
thatsnehlich  Privatrechte  nicht  geltend  macht,  und  dass  das 
KVhe  Gehöft  an  dein  Wege  belegen  oder  etwa  erst  daran 
aufgebaut  ist.  —  Ist  der  Weg  sonach,  auch  im  Sinne  des 
§  0  des  hannoverschen  Wegegesetzes  vom  28.  Juli  1851,  ein 
Privat  weg,  so  würde  er  schon  nach  den  Schlussworten  des 
§  9  a.  a.  0.  den  Gemeindewegen  von  V.  nicht  zugerechnet 
werden  können.  Dieser  §  »teilt  ausserdem  lediglich  den  Begriff 
von  Genieindewegen,  den  im  §  13  daselbst  behandelten  Land- 
strassen gegenüber,  fest.  Derselbe  bietet  zwar  einen  festen 
Anhalt  dafür,  welche  Wege  hei  Erlas*  jenes  Gesetzes  von 
1851  schon  als  Geuieindewege  vorhanden  und  in  das  anzu- 
legende Verzeichnis»  einzutragen  waren,  sowie  dafür,  nach 
welchen  Gesichtspunkten  die  der  Gemeinde  hinsirhtlich  der 
Anlegung  der  Genieiudewegu  gewahrten  Befugnisse  seitens 
der  Gemeinde  selbst  ausgeübt,  wie  von  deren  Aufsichtsbehörde 
überwacht  werden  sollen.  Dagegen  beantwortet  ausschliesslich 
§  II,  indem  er  jene  Befngnisse  feststellt,  die  Frage,  wie 
künftig,  d.  h.  seit  Erlas»  des  Wegegesetzes,  Geuieindewege 
entstehen  können,  dahin:  die  (Semeinde  bestimmt,  welche  Wege 
uls  Geuieindewege  anznlegen,  aufzugeben  oder  für  solche  zu  er- 
klären seien,  vorbehaltlich  der  Entscheidung  etwaiger  Be- 
schwerden Betheiliifter  durch  die  der  ländlichen  oder  stadti- 
schen Gemeinden  vorgesetzte  Verwaltungsbehörde.  Der  in 
Bezug  genommene  §  78  Absatz  4  de»  Wegegesetzes  fügt  sodann 
hinzu:  Beschwerden  Uber  MaasMiahinen der  Gemeinden,  bezüglich 
der  Anlegung,  Verlegung  und  Wiederaufgabe  von  Gemeinde- 
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(g  11)  sind  im  Verwaltungswege  ohne  Verzug  nach 
Anhörung  der  Gemeindevertretung  zn  entscheiden,  unbeschadet 
der  für  eilige  Fülle  sofort  xn  treffcudcn  einstweiligen  Vor- 
schriften Nach  §  tiO  des  Zuständigkeita-Gesetzes  von»  1.  Augnat 
1883  endlich  steht  die  Entscheidung  auf  erhobene  Beschwerden 
dem  Kreis-  oder  Hezirksausechuss  im  Benchlnnsverfahren  zu.  — 
Dies«  Regelung  de»  Hannoverschen  WcgerechU  weicht  aller- 
dings  von  den  in  den  alt  preußischen  Provinzen  geltenden 
Grundsätzen  wesentlich  ab,  da  hier  der  Kegel  nach  der  Wege- 
polizeibehörde  die  Bestimmung  zusteht,  welche  Wege  als  öffent- 
liche angelegt  werden  sollen.  Dagegen  entspricht  sie  völlig 
der  im  §  13  des  hannover  schen  Wegegesetzes,  bezüglich  der 
Landstrassen  gegebenen  Bestimmung,  wonach  nur  diejenigen 
öffentlichen  Wege,  welche  schon  bisher  für  Landstrasseu  er- 
klärt, oder  doch  als  solche  behandelt  sind,  oder  in  Zukauft 
für  Landstraasen  erklart  werden  (§  14),  Landstrnesen  sind. 
Das  so  auszulegende  Gesetz,  welches  anch  in  dem  Znstandig- 
kelts-Gesetzc  vom  1.  Augnst  1883  ausdrücklich  aufrecht  er- 
halten worden  ist.  schliesst  es  aus,  dass  ein  Eisenbahnunter- 
nehmer  dadurch,  das*  er  einen  Znfnhrweg  —  und  wenn  auch 
etwa  auf  Grund  eines  landpolizeilich  gutgeheissenen  Projektes  — 
zum  Bahnhofe  tlmt&iichlich  anlegt,  oder  dasa  ein  Gemeinde- 
mitglied,  indem  es  sich  an  solchem  Wege  anbaut,  diesen  zu 
einem  Gemeindewege  macht.  Der  Weg  ist  vielmehr  so  lange 
Theil  der  Bahnanlage  und  nicht  Gemelndeweg,  als  ihm 
nicht  die  Gemeinde  za  solchem  erklart,  oder  dies  auf  erhobene 


Beschwerde  von  der  Anfsichtalnstauz  geschieht.  —  Da 
der  hier  fragliche  Weg  unbestritten  noch  nicht 
gebeuen  Verfahren  in  einen  (iemeindeweg  umgewandelt  ist, 
demselben  ebenso  zweifellos  nicht  die  Eigenschaft  einer  Land- 
beiwohnt, Privatwege  aber  nach  §  6  des  hannover' sehen 


Wegegesetzes  und  §§  55  und  56  des  ZnsUndigkeita-Gesetzes 
nicht  der  Fürsorge  der  Wegepolizei  unterliegen,  so  musste 
unter  Abänderung  der  Vorentscheidung  der  angefochtene  Be- 
schluß des  beklagten  Landraths  ausser  Kraft  gesetzt  werden. 

(Erkennt,  des  Preuss.  Ober-Verwnltongsgerichts,  IV.  Senat, 
vom  30.  Januar  1H91.)  O. 

Enteignung-Wertherhöhnng  dadurch,  dass  das 
Grundstück,  obwohl  des  Alignements  entbehrend, 
Banste  Uenwerth  in  Folge  Projects  des  Central- 
bahnhofs  erlaugt.  Aus  den  Entscheidnngsgrtl nden : 
.Das  Berufungsgericht  geht  mit  Kecht  von  dem  Grundsatze 
ans,  es  sei  der  Werth  zu  berechnen,  welchen  das  Grundstück 
des  G.  zur  Zeit  der  durch  den  Fiscus  erfolgten  Enteignung 
(21.  Jan.  1884)  gehabt  hat,  bei  dieser  Berechnung  aber  zu 
berücksichtigen,  dass,  du  nach  dem  städtischen  Bebauungs- 
pläne vom  3.  October  1882  das  Grundstück  seinem  ganzen 
Ilmfange  nach  in  die  Strasse  fiel,  sein  Werth  sich  fortan  durch 
die  Höhe  der  Entschädigung  bestimmte,  welche  die  Stadt  im 
Falle  der  zum  Zwecke  der  Strassenanlage  vorgenommenen 
Enteignung  nach  dem  vollen  Werth«  des  Grundstücks,  aber 
ohne  Rücksicht  anf  eine  erst  in  Folge  des  Bebauungsplanes 
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wird  auf  Grund 
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gen in  Huris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und  anderen 
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eintretende  Wertherhühung  oder  Wertln'eruiinderung  zu  ge- 
währen hatte.  Das  Berufungsgericht  hat  Sachverständige 
vernommen  und  auf  Grund  deren  Gutachten  diu  Entschädi- 
gungssumme erhöht,  indem  er  annahm,  duw  ,das  enteignete  Grund- 
stück seine  WertherhJ'ihung  lediglieb  durch  dasProject  der  neuen 
HahnhntBanlage  erfahren  hat,  und  dass  da»  stadtische  Alignement 
vom  !).  October  1882  hierauf  gar  keinen  Kinfluas  gehabt  hat." 
Nach  dem  Inhalt  de«  (iutachtens  liess  sich  schon  bei  Beginn 
der  1870er  .Jahre  in  Rio  knu-bt  auf  die  längist  geplante  Aus- 
führung der  Centralbahnhofaanlagen  eine  früher  nicht  vorhan- 
dene Kauflust  für  Grundstücke  ahnlicher  Lage  beobachten 
und  wurde  mit  dem  Fortschreiten  der  Vorarbeiten  der  in  der 
Nahe  der  projectirteii  Anlagen  belegenen  Liegenschaften  we- 
sentlich erhöht,  und  zwar  umsouiehr,  als  der  enorme  Complex, 
•welcher  bis  dahin  durch  die  vorhandenen  (Eisenbahngleise,  bezw. 
Damme  unzulänglich  und  jeden  Aligneinents  entbehrend,  von 
der  liauspeeulatinu  unberührt  bleiben  musste  und  nur  alü 
Ackerland  verwendbar  war,  nunmehr  liauterrainsqualitat  er- 
langte. Die  Grundstücke  konnten  als  Speculationsubjecte  auch 
schon  vor  Feststellung  des  städtischen  Atignements  verkauft 
werden.  Dass  von  den  im  Jahre  1888  und  1881)  gezahlten 
Preisen  zurückgeachlossen  wurde  aut  den  Werth,  welchen  di« 
Liegenschaft  im  früheren  Zeitpunkt  hatte,  ist  nicht  unzu- 
lässig." i Kutsch,  de»  VI.  Civilgenats  de»  Reichsgerichts  vom 
9.  October  1890). 


I' nzulHssigkeit  des  Rechtsweges  über  eine  Öffent- 
lich rechtliche  Wegebauverpflichtung.  Aug  den  Ent- 
scheidungsgründen des  Reichsgerichts  vom  8.  November  1890: 
„Ks  war  behauptet  worden,  da  na  für  die  Leibtnngsklage  aut 
Erfüllung  der  dem  Beklagten  aus  Gründen  des  Öffentlichen 
Rechts  obliegenden  Verpflichtung  im  Einzeltalle  die  Verwal- 
taugsgerichte  nur  dann  znstandig  seien,  wenn  die  Klage  aus 
Veranlassung  einer  mittetst  Einspruchs  angegriffenen  An- 
ordnung der  Wegepolixcibehörde  von  Demjenigen  erhoben  werde, 
der  dureh  eine  solche  Anordnung  zu  jener  Leistung  angehalten 
worden  ist,  sei  es,  das»  in  solchem  Falle  die  Klage  gegen 
den  statt  des  Klägers  für  verpflichtet  Erachteten  mit  der 
Klage  gegen  die  Polizeibehörde  auf  Aufhebung  des  Beschlusses 
verbunden  werde  fj  36  Abs.  4.  Zustand.  G.  v.  1.  August  1888); 
sei  es,  dass  sie  ohne  diese  Verbindung  erhoben  werde,  wenn 
Kläger  die  Klage  gegen  die  Polizeibehörde  erfolglos  angestellt 
hat  lAht.  6),  und  zwar  in  diesem  Falle  als  Klage  auf  Er- 
stattung des  vom  Klüger  in  Folge  der  polizeilichen  Anordnung 
zunächst  Geleisteten.  Der  letzte  Fall  der  Zuständigkeit  der 
Verwaltungsgerichte  lüge  nicht  vor,  weil  eine  wegepolizeiliche 
Anordnung,  das»  Kläger  die  streitigen  Bnudieuste  leisten  »die, 
nicht  stattgefunden  habe.  Eiu  innerer  Grund  für  diese  Unter- 
scheidung, nach  welcher  für  die  Leistungsklage  zwischen  r  Be- 
teiligten", insbesondere  für  die  F.rstattungsklage,  immer 
vorausgesetzt,  dass  sie  auf  eine  öffentlich-rechtliche  Ban- 
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liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit.lt 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Pediolith-Asphalt-Gesellschaft  Karting  &  Co. 

  Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

VontügUßh  bewährt.  Patentiii  in  .>  Staaten. 

Gussasplialt-Arbeiten.      Isolir-Material.      Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

JIHttttiffr  Preiste. 
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Verpflichtung  gestützt  wird,  die  Verwaltungsgeriehte  zugtändig 
sein  »ollen,  wenn  die  Leistung  dem  Klüger  von  der  Polizei- 
behörde aufgegeben  worden  war,  dagegen  die  ordentlichen 
Gerieht«,  wem»  Kläger  ohne  polizeiliche  Aufforderung  ge- 
leistet hat,  ist  nicht  erkennbar.  —  Ist  die  Kluge  eines  He- 
t heiligten  gegen  den  Anderen  auf  Krfiillnng  der  WegnbaupHicbt 
im  Einzeltalle  oder  auf  Erstattung  des  im  Einzelfalle  Ge- 
leisteten aus  §  56  Abs.  5  itu  Verwaltungüstreitverfahren  stets 
zuständig  und  demgemflss  (§  160  Zustand.  G.)  vom  ordent- 
lichen Rechtswege  ausgeschlossen,  sofern  die  Streitigkeit  eine 
öffentlich-rechtliche  Banverpflichtutig  betrifft,  so  fragt 
sich,  ob  diese  Voraussetzungen  für  die  Zuständigkeit  -der  Yer- 
waltnngsgerichte  hier  vorliegen.  Diese  Frage  ist  zu  bejahen. 
Die  Verpflichtung,  welche  dem  Beklagten  gegenüher  geltend 
gemacht  wird,  ist  die  öffentlich-rechtliche  aus  §§  13 — 15,  II 
16  A.  L.  K  ;  liillt  sie  fort,  so  bleibt  (nach  §  11  das.)  der 
Kläger  als  der  einzig  Bauptlichtige  übrig,  i  Das«,  wie  behauptet 
worden  igt,  eine  Arbeit  an  einer  durch  §  18  des  Gesetzes  vom 
8.  Juli  1875  in  das  Eigenthum  und  die  ruterhaltnngspfticht 
der  Provinz  übergegangenen  Chaussee  in  Frage  stehe,  ent- 
spricht nicht  dem  Thathestande  der  Vorurtheile  i  Die  Klage 
bezweckt  somit,  eine  vom  Kläger  zunächst  erfüllte  Bau  Ver- 
pflichtung aUB  öffentlich-rechtlichem  (irunde  auf  die  beklagte 
Gemeinde  abzuwälzen  und  der  Streit  bewegt  sich  um  die 
Frage:  wem  von  beiden  Theilen  diese  Bau  Verpflichtung 
öffentlich-rechtlich  obliege.  Wenn  dies  der  Gegenstand  de« 
Streites  ist.  so  braucht  die  zur  Entscheidung  des  Gerichts  ver- 
stellte Frage  nicht  notbwendig  in  diese,  vom  Gesetze  gebrauchte 
Formel  gebracht  zu  sein,  üb  zur  Begründung  der  Enstattuugs- 
klage  ans  diesem  öffentlich-rechtlichen  Titel  ausser  der  That- 
sache,  dass  Kläger  die  augeblich  der  Beklagten  obliegende 


Arbeit  geleistet  hat,  noch  ein  weiteres  Moment  hinzutreten 
muas,  das  dann  möglicher  Weise  auf  dem  Boden  des  Privat- 
rechts  stehen  kann,  ist  für  die  ZustAndigkeitsfrage  ohne  Be- 
deutung. Die  vom  ersten  Richter  zur  Vergleichung  heran- 
gezogene Krstattnngsklage  eines  sonst  unbet  heiligten 
Dritten,  der  etwa  die  Auslagen  an  Stelle  des  Beklagten 
gemacht  hätte,  unterscheidet  sich  von  der  vorliegenden  Klage 
des  Fiscu*  eben  dadurch,  das»  ein  solcher  Dritter  nur  auf 
Grund  eines  Vertrages  oder  vertragsähnlichen,  also  lediglich 
privatrechtlichen  Verhältnisses  würde  klagen  können,  und  dass 
das  Cr! heil  elue  Eutscheidung  über  die  öffentlich-rechtliche 
Verpflichtung  nicht  , zwischen  Betheiligten*  zu  treffen 
hahen  würde,  das»  vielmehr  die  öffentlich-rechtliche  Ver- 
pflichtung, wenn  überhaupt  darüber  zu  entscheiden,  nur  in- 
cidenter  zur  Sprache  kommen  würde.  Soweit  aber  hat  das 
Zuständigkeits-Gesetz  nicht  gehen  wollen  und  ist  es  nicht 
gegangen,  dass  es  den  ordentlichen  Gerichten  die  Entscheidung 
über  derartige  öffentlich-rechtliche  Fragen  auch  dann  hätte 
entziehen  wollen,  wenn  sie  zur  Entscheidung  einer  bürger- 
lichen Rechtsstreitigkeit  incidenter  erforderlich  wird,  ebenso 
wie  im  gleichen  Falle  die  Verwaltungsgerichte  sich  der  Ent- 
scheidung privatrechtlicher  Fragen  nicht  entziehen  können. 
Ob  schliesslich  das  öffentliche  Interesse  an  der  Verkehrs- 
pflege bei  der  vorliegenden  Klage  unbetheiligt  ist,  kommt 
für  de  Zuständigkeitsklage  ebenfalls  nicht  in  Betracht.  Dieses 
Interesse,  welches  gewahrt  ist,  wenn  die  nothwendigeu  Arbeiten 
überhaupt  geschehen  sind  und  wenn  für  künftig  nothwendige 
Arbeiten  ein  leistungsfähiger  Verpflichteter  vorhanden  und 
leicht  erreichbar  ist,  kann  auf  dem  Rechtswege  uicht  voll- 
ständig gewahrt  werden  und  ist  bei  der  Erstattungsklage 
regelmässig  unbetheiligt.    Nicht  dieses  Interesse  ist  es  aber 


P  !E£  ©  IB  HTÄ 


i-Geseltsrhaß  für  Birgban  und  Wittenhetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  als  Specialitüt  RUIvnHvhienrn  für  St  r  turne  nbfthnmi 
in  mehr  als  30  rersrhirdenen  Profilen,  in  Höhen  von  8H—203 
und  20—~>ti  kg  pro  m  seit  wer. 


Das  System  Phoenix  ist  einiheiiig,  lUüter  srhue.it  und  inlltg  zu  rer legen. 

Das  System  fliOMU  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Beirieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grünste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


i  st 

I  stra 

1  eisern«,  liefert  als 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

J.  Xe  brich,  CMn  «.  Ith. 


I 


Pissoire 


und 


Aborte 

aus  Wellblech 


tu  allen  Forme 

liefert 

Wilh.  Tillmanns 

Remscheid. 


Goldene  Medaille 


(iuldcne  Medaille 


Aktiengesellschaft  üir  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
Iii  l(  IM  \  S.O..  WaMHerga»Me  Ufo.  18». 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Asphaltiiiiilile. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt. 

In  Berlin.  Magdeburg.  föln,  Bn  «luu,  Konig«l«rg  i  Tr.  u.  «.  w.  Iii-  jeut  MMgttalt: 
An  teil  rot,  800000  qm.  Uv  iene  \n.Mclhm  • 

TgBe'r«n  "im  m*  Asphalt-ßachpappen-,Holzcement-,Magnesit-uJsotirplatten-Fabrik.  5  Yteriin  \m\.  " 

Grosse«  Laqer  von  Dachschiefsr 
Ausführung  von  Asahaltiruno.»-,  Ceinent-  und  EindfckMjs-Arbefteii.  Hotipflastor  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  s.  w., 


Asphalunuijs-,  Ceinent-  und  Eindf  ckenjs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten,  Sl 

l'iir  die  von  nn?  atugetülirtcn  Arbeiten  übernehmen  wir  langtlbrige  (Jarantie 
>hen  uns  beste  Zeugnis  von  Kgl.  u,  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  et« 


etc.  zur  Verfügung. 
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auch,  welch«  durch  die  Vorschriften  de«  ZasttDdiKkeitiipMetzes 
hat  gewahrt  werden  sollen,  sondern  das  öffentliche  Interesse 
an  einheitlicher  Rechtsprechung.* 
(KntscheidnDg  des  Keichsgerichte  vom  8.  November  1890.) 

Fahrordnung  für  eine  im  Tinban  begriffene 
Brücke.  Dna  Ober-Landesgericht  München  hat  in  einer 
Entscheid  uue  vom  30.  Mai  1891  den  Kecht&gruudstit2  Ange- 
nommen, da«  .zur  Erhaltung  der  Sicherheit  nnd  Bequemlich- 
keit de«  Verkehre»  auf  einer  in  An(.bes»ernng  bejrriffeuen,  iu 
einer  öffentlichen  Strasse  gehörigen  Brücke  eine  verbind- 
liche Eahrordnang  za  erlassen,  das  Strassen-  und  Klnssbanamt 
nicht  berechtigt  ist;  ein  znm  Vollzug*  der  Fahrt»  rdnnng  als 
Anfeehnr  Imgtellter  Arbeiter,  welcher  eine  Zuwiderhandlung 
gegen  sie  zn  verhindern  sucht,  handelt  nicht  in  rechtmässiger 

ffir  Strafe.,  Bd.  VI,  S.  451  ff.) 


StrxMt'nliviriene.  In  der  Jannarsitzung  der  Deutschen  liesell- 
ftchftt't  für  öffentliche  OesniMUieitupflege ,  die  in  der  Hririeuiaclien 
Unlrcrsitütjmnotalt  stattfand,  berichtete  Dr.  med.  Theodor  Wcyl 
über  einige  Fragen  der  Strassenliygienc  nach  in  IVri*  und  Lomlun 
»ngc*tellteti  Beobachtungen.  Inabesondere  bexchüfligl«  sich  Dr.  Wcyl 
mit  den  Verhältnissen  der  Schneeabfuhr,  des  Pflaster«,  der  He- 
dOrfninflanstulten  nnd  de«  Verkehr».  Was  xuniUhH  da«  Strassen- 
pflsstrr  angeht,  so  wird  sowohl  in  Paris,  wie  auch  in  London 
viel  atujrichiger ,  als  bei  nn»  Holz  znr  Pflasterung  henutxl.  Ver- 
wandt wird  als  Material  Tannen-,  Fichten-  nnd  amerikanisches 
Schifltholz.  Besondere  Bearhtung  wird,  was  ftlr  die  Haltbarkeit 
de»  PSa*ter»  »ich  »ehr  bedeutsam  erwiesen  habe,  dem  l'ntergnind 
genchenkt ;  ata  snlcher  dient  eine  Betonschicht,  /nm  Schntxe  des 
Hul/.|itla«ters  wird  noch  weiterhin  in  der  Riehl  um;  Fflruorge  ge- 
troffen, da»*  unterhalb  drs  Holzpflasters  keinerlei  Canalan  lauen 
bestehen,  und  au»serd«m  noch  untersagt  ist,  auf  Terrain  mit  Holz- 
pdaKter  .Schiencnglcise  anzulegen.  Die  Sprengung  der  Strassen 
wird  in  Paris  nicht,  wie  bei  uns,  durch  Sprengwagen  vorgenommen, 
»ondern  durch  Schlauchsprengung.  Die  Schlauche  werden  mit  den 
Auslaufen  der  Wasserleitung  in  Verbindung  gesetzt  und  ruhen, 
um  Knickniigen  zu  verhindern,  auf  kleinen  zweiadrigen  Bollwagen. 
Sowohl  in  Paris,  wie  auch  in  London  wird  im  Hegensatze  zu  dem 


Berliner  Branche  jedesmal,  bevor  man  mit  dem  Fegen  beginnt,  die 
Strasse  .«ehr  ausgiebig  gesprengt.  Ks  wir  dadurch  das  schädliche 
Aufwirbeln  des  Stnwset 


Mittel  zur  Entfernung  von  «ras  an4  l'akraat  aas  Rinn- 
steinen und  Fassstelgen.  Zar  Entfernung  von  (iras  nnd  Un- 
kraut an»  Rinnsteine»  oder  Fiissleigen  wird  als  sicheres  Mittel  die 
Anwendung  von  trockenem  Salz  empfohlen.  Auch  die  Sprengung 
mit  einer  starken  Salzlösung  bewirkt  in  einfachster  Weise  eine  Be- 
seitigung des  Ueliels.  C.  M. 

Was  ela  Pfand  Steinkohle  ausmacht.  Nach  den  L'nter- 
suehungen  des  Professor'«  Rogers  in  Washington  ist  in  jedem 
Pfund  Steinkohlen  eine  dynamische  Kraft  enthalten,  die  der  Arbeits- 
leistung eines  Mannes  in  einem  Tage  gleichkommt.  Drei  Tonnen 
derselben  Kohle  repräsentieren  die  Arbeit  eines  Mannes  in  dorn 
Zeitraum  von  zwanzig  Jahren,  und  eine  yuadratineile  «ine»  Kohlen- 
flotze*,  welche»  nur  4  Fu**  Dicke  besitzt,  repräsentirt  so  riel  Arbeit, 
wie  eine  Million  Arbeiter  in  zwanzig  Jahren  verrichten  können. 
Derartige  Rechnungen  zeigen  uns  erst,  wie  verschwenderisch  unsere 
gegenwärtigen  Ofenanlagen  und  die  Verbrennungsniethoden,  trot 
der  mannigfachen  Bemühungen,  welche  von  Seiten  der  Heizungs- 
techniker in  Hinsicht  auf  die  BrennmaterialersparnUs  gemacht 
werden,  noch  immer  sind.  Es  ist  unter  Berücksichtigung  der  oben 
angeführten  Zahlen  kein  Wunder,  wenn  immer  wieder  aufs  nene 
in  Fachkreisen  die  Frage  erörtert  wirf,  hinnen  welcher  Zeit  die 
verschiedenen  Kohlenlager  erschöpft  sein  werden,  und  welche  Maass- 
regeln etwa  schon  heute  in  Angriff  zu  nehmen  sind,  um  spütere 
Generationen  gegen  die  Folgen  der  heutigen  Überstürzten  Auslaute 
unserer  Kohlenvorriithe  zu  schützen. 

l'eber  die  Uefahrllchkell  der  Feldbahnen,  Rollbahnen 

äussert  sich  der  tiewerherath  ftlr  Oatpreussen  in  seinem  Bericht  für 
189»),  wie  folgt:  .Je  mehr  die  Feldcisenbahnen  sich  einfuhren,  um 
su  zahlreicher  werden  naturcemfias  die  bei'm  Betriebe  derselben  sieb 
ergebenden  Unfälle.  Die  Bedienung  der  Uremsen  an  den  Lowries, 
das  Kuppeln  und  Kippen  derselben,  die  Verstellnng  der  Weichen 
u.  a  m  haben  eine  Reihe  von  (iefabren  im  Gefolge,  denen  mit 
irgend  welchen  Sieherheitsvorrichtungen  wobl  kaum  zu  begegnen 
sein  wird.  Wenn  die  Beschaffenheit  der  Gleisanlagen  und  der  Be- 
trichsniatcrialien  auch  nicht  gerade  als  mangelhafte,  und  die  Neigungen 
auf  den  (>efallstre<  ken  nicht  als  betriebsgefabrliche  zu  bezeichnen 
waren,  so  Iii»»!  der  Betrieb  dieser  Bahnen  doch  noch  manches  zu 
wünschen  übrig.  Besonders  fehlt  ca  leider  häufig  genug  an  einer 
«nlnungsniHssigen,  «trenteen  Aufsicht  und  U-itnng.  sowie  an  der  notb- 
wendigen  Unterweisung  der  Arbeiter.  Ich  gebe  zu,  dass  wogen 
manchmal  zu  geringer  Einsicht  der  hier  in  Betracht  kommenden 
Itliches  Ermahnen  nicht  ii 


Leute  ein  gdt 


fruchtet.    In  diesen 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahr  Strassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen  und  durch  Reichspatent  Nr.  40  020  geschützten 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


Ausgeführte  Arbeiten  in  Berlin,  Hamburg.  Hannover,  Leipzig.  Linden.  Magdeburg,  Stettin  etc. 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Claussetl  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Liienz-lnhaber  tlir  West-.  Mittel-  und  Suddent-srhland: 

Ch.  L.  HeiSter,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Rodenbelüge,  Frankfurt  ä\  H. 
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Fallen  dürfte  aber  durch  grössere  Strenge  der  Meister  nnd 
Aufseher,  äusserstenfaJl.«  auch  durch  Strafen,  dem  leichtsinnigen  nnd 
schnellen  Fahren  and  anderen  Ordnungswidrigkeiten  zu  steuern 
sein.  Im  Allgemeinen  waren  Übrigens  die  37  vorgekommenen  Ver- 
letzungen leichterer  Art.'  —  Der  (lewerbcrath  von  Frankfurt  a.  M. 
laut  sich  über  denselben  (iegen&tand  in  ähnlicher  Weise  ans:  tWie 
schon  erwähnt,  haben  die  Feldei*enhahnen  mit  der  OefÄhrlichkeit 
und  Vusichcrheit  ihrer  Betriebseinricbtungen  nach  in  diesem  Jahre 
viele  l'nfalle  hervorgerufen.  Die  Zahl  derselben  hat  «ich  in  den  letzten 
Jahren  stetig  gesteigert,  lui  Jahn'  1888  waren  es  77.  1889  148, 
1890  sogar  104.  Die  ßerufsgenossenachaften  haben  bisher  zur 
Abhülfe  dieser  Mängel  wenig  beigetragen,  und  der  Erlas*  einer 
bezüglichen  Polizei -Verordnung  erscheint  dringend  notwendig". 

Elektrische  Trainhahnen,  System  Edlaon.*)  I»ie  clcctrische 

Zugkraft  durch  seitliche  l'cbertragnng  mittelst  einer  beweglichen 
Verbindung  der  entlang*  der  Kahnlinie  aufgestellten  oberirdischen 
Leitung  ist  nicht  immer  verwendbar.  Die  Einrichtung  derselben 
ist  kostspielig  und  hat  mani  herlei  Nachtheilr,  die  wir  in  Bezug 
auf  die  bisherigen  gebrachten  Artikel  vnrli«gend#r  Zeitschrift  als 
beknnnt  voraussetzen,  daher  nicht  wiederholen.  Edison  beendigte 
soeben  die  Studie  eine*  System«,  welche  die  gegenwärtige  Praxis 
abändern  wird.  Man  wird  nicht  mehr  ober-  uder  unterirdische 
Leitungen  haben.  Der  elertrisr.be  Strom  wird  von  dem  Motorwagen 
ausgeben  und  ganz  einfach  durch  die  Schienen  hin-  und  rttckge- 
leitet  werden.  Der  ütr<>m  wird  durch  eine  l'entralttatioii  stark 
erhöht  nnd  zu  Transformatoren  geleitet,  welche  entlüngs  der  Bahn- 
linie unter  dem  Moden  vertheilt  wird.  Diese  Transformatoren  um- 
setzen den  Strom  zu  1000  Volts  in  einen  verwendbaren  Strom  von 
20  Voll»  mit  entsprechender  Erhöhung  der  Intensität.  Das.  ist 
dieser  verringerte  Strom,  zu  dein  Ellison  gelangte,  um  ihn,  trotz 
der  Schiebte  von  Kolli  und  .Staub,  ohne  beträchtlichen  Verlnst  durch 
die  Schiene  durchzuführen  Eine  Linie  von  ungefähr  400  ni  Litnge 
zunächst  des  Laboratorium*  von  Edison  ist  seit  einiger  Zeit  ver- 
suchsweise im  Bctricb<•  und  ergiebt  gute  Resultate.  Der  Strom- 
verlust Übersteigt  nicht  3  HP  )>ro  km.  Die  Kosten  dieses  Systems 
werden  mit  100 000  bis  300000  Frcs  uro  km  veranschlagt,  wobei 
jedoch  die  Stationsanlagen  für  eine  Linie  mit  Doppelgloiae  nicht 
enthalten  sind.  Man  verfolgt  gegenwärtig  die  Studien,  um  dieses 
neue  System  auf  einer  der  wichtigsten  Trambahnen  in  New- York 
einzuführen  Wir  werden  daher  bald  hören,  ob  der  Betrieb  mit 
diesem  neuen  System  hinreichend  ökonomische  Eriolge  ergeben  wird, 
und  werden  uicht  ermangeln  dies  unsern  Lesern  bekannt  zu 
geben,.  Es  ist  zweifellos,  dass  die  Entbehrlichkeit  der  Drahtleitungen 
einen  sehr  grossen  Vortheil  bilden  wird.  K  Z. 

Die  Tramwgjs  in  flrosaibrlUnnien.**)  Nach  den  in  der 
.Ballway  ■  News'  veröffentlichten  Ausweisen  der  Tramway-'iescll- 
schaften  Or<>ssbritanniens  betrug  das  Anlagecapital  aller  Traujways 
Lstrl  13  664  391. 

Die  (iesammteinnabmen  Lstrl.  2  980  224 

,    Betriebskosten  _._  2  266081 

Daher  betrügt  der  Kelnertrag"  Lstrl.    713  643. 


•1  Auszug  aus:  llonitrur  et  rrvue  des  chemins  il«.  ter  «coa<imii)tti>>  «t 
Irnmwiivs,  nruxtllt-.,  Nr.  »  r.»iu  7.  Februar  1W«. 

->  Sirlir  auch  „ZWtachrifl  für  Transportwesen  und  .Str»s«eub»u", 
„Trsmb.lmeu  m  orossbritsumen",  ex  ls»t. 


Es  verzinste  sich  somit  das  Anlagecapital  mit  5,„  -..  Die 
Betriebsausgaben  vertheilen  »Ich  wie  folgt: 


.innere  rjezejciinuiuc  «er  nerrieos- 
Auagaben 

Ansgal« 
in  Pfund 
Sterling 

Procent  der 

An«-  Kln- 

Kuben  ItlshlDea 

Xugfordeningskostcn  bci'in  Pfordebetriebe 

8»1  <W4 

39,. 

»• 

Zugforderungskosten  bei'm  Lncorootiven- 

S»3  400 

Verkehrsausgaben   

5SM  725 

26„ 

20„ 

Hühnerhaltung  

145  774 

o.. 

Kepnratur  und  Erneuerung  

251  730 

IL, 

Sonstige  Ausgaben  

2fW(>6H 

i».. 

Zusammen 

2  26K  681 

ioö,„ 

ioo,„ 

Nach  weiteren  Daten  die  von  34  der  Uauptgescllschafteti  ge- 
liefert wurden,  hat  der  Antheil  der  Löhnungen  der  gesammlen  Ein- 
nahmen 3l,4  *'t  betragen,  welche  mehr  als  sümmtlicher  Einnahmen 
aller  Trainways  bilden.  Hiernach  kann  dieser  Procentsatz  ohne 
einen  wesentlichen  Irrthum  zu  begehen ,  als  für  die  Allgemeinheit 
geltend,  angesehen  werden. 


Dies  vorausgesetzt,  ergiebt  sich  folgende  Kostenvcrtbeilung : 


Ausgabe 

Procent  der 

Nähere  Bezeichnung  der  Ausgaben 

in  Pfund 

Aus-  Kln- 

Sterling 

R»l*n  uhLibhu 

Löhnungen   

936  790 

4I„  31,4 

Kosten  der  animalischen  Zugkraft    .  . 

891  984 

»St..  ;  29„ 

Materialien  etc  

438  907 

:  N* 

(»esnmmt-Ausgaben 

2  2«!  CHI 

100.,  76„ 

Keinem  nahmen 

713  613 

-  23„ 

Der  Londoner  Orafschnftsrath  hat  den  Bcschlnss  gefasst,  die 
I  innerhalb  dieses  (iehietes  gelegenen  Trainways  zu  erwerben  und 
;  beschAftigl  »ich  ferner  mit  dem  Studium  einer  event.  Acnderung 
I  der  Betriebsweise,  mit  Rücksichtnahme  auf  die  von  den  Vereinigten 
i  Suaten  von  Amerika  und  den  englischen  t'olonien  mit  dem  mocha- 
I  niseben  Betriebe  erzielten  günstigen  Ergebnisse.  '/, 

Irrahtsellbetrleb  aaf  Schmalspur  buh  nen.    Bei  geringerer 
:  Mächtigkeit  der  Tbonhiger  wird  von  Jahr  zu  Jahr  die  Transporl- 
|  strecke  grljsser  und  dürfte  dalier  eine  Einrichtung,  welche  das 
Schlep|>en  iler  Wagen  In  billiger  nnd  zuverlässiger  Art  und  Weise 
!  besorgt,  sehr  willkommen  sein    l*er  Finna  Bae«»ler  A  Juristen 
in  Düsseldorf- (Irnfenberg  ist  es  nun  gelungen,  in  ihrem  Drahtseil- 
,  betrieh  Dir  Schmalspurbahnen  «ine  ebenso  einfache,  wie  durchaus 
zuverlässige  Constrnetion  für  diesen  Zweck  erfunden  zu  haben. 
Dieselbe  besteht  ans  einem  Drahtseil  ohne  Ende,  welches  zwischen 
zwei  «fleiscn  hin-  und  herlauft.    Dasselbe  wird  vermittelst  in  der 
Nilhe  der  Dampfkraft  befindlichen  Antriebs  in  Bewegung  gesetzt. 
Die  Endseilfchcibc  wird  durch  ein  Gewicht  gespannt     Die  Spann- 
vorrichtung bildet  ein  bewegliches  (tanzen,  sodass,  die  Einrichtung 
mit  dem  <;lci*e,  dein  Abbau  entsprechend,  verschoben  werden  kann. 
Das  Seil  wird  zwischen  den  ü leisen  auf  Hollen  geführt,  welche  mit 
ihren  Lagern  auf  eisernen  Schwellen  inontirt  sind,  wodurch  selbige 


*K     SS     >&  S& 


%5  %S  58  -38  £g  3& 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited. 


MusiK-Hrode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


ii 


Mastlx-Brode. 


»chutz-JI»rke 


Inhaber  der  Asphalt  -  Bergwerke  zu  Val  de  Traver«. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


,  VALOt  TR 


Bestellungen  auf  V»l  de  TrAV«»rN- A»pll»lt,  ttaodron. 

Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Ntaanpr-Atipliali-Fahr-Strasscn  (wovon  Berlin  bereits  ca.  860000  qm.  resp.  30  km 
machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Uisaa-AnphaJl-Arbcitcn. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Trarers  -  Mastix  •  Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb,  unsere 
Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  ru  beachten. 


etc.  bitten  wir,  an  obige 
hat) 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt  Berlin. 


John  W.  Isoulli. 

Director. 


M  M  M  ^  M  ^  %  t&  W  W<  SS  %  WM  %  3%  &  llj  ;g  : 
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mit  dem  Gleise  verlegt  werden  können.  Das  ITmeeUen  der  Wagen 
an  den  Bahnenden  erfolgt  mittel«  Drehscheiben  oder  Weichen. 
Die  Einrichtung  ist  so  billig  und  soll  so  wenig  Kraft  erfordern, 
das»  »ie  hei  einer  Sircckenl&nge  von  c».  300  m  und  einer  jähr- 
lichen Forderung  von  30000  com  sich  in  ca.  zwei  Jahren  an  Er- 


Patent-Nachrichten. 

»)  Ertheilte  Patente. 
Cl.  19.  No.  filfilfi.  B.  WollT  in  Firma  Julius  Wol»  k  Co.  in 

Ucilbronn,  Weststr.  53:  Strassen  walze  fUr  Pferde- 
und  Handbetrieb;  vom  10  April  1891  ab. 

.,  20.  No.  61477.  Siemens  tt  Halske  in  Berlin  BW.i  Stromzu- 
ftthrnng  für  electriseh  betriebene  Wagen  mittelst 
in  den  HaupUtromkreis  jeweilig  eingeschalteter 
Thcilleiter;  vom  29.  April  1891  ab. 

„  „  No.  61572.  R.  N.  Baden  in  Dus*eldorf,  Kurfurstenstr.  7: 
Vorrichtung  zum  Ablenken  der  Eisenbahnfahr- 
zeuge au»  der  Fabrrichtung  bei  starken  SUissen: 
vom  27.  Milrz  1891  ab. 

„  „  No.  61681.  H.  Srhmld,  Königl.  Eiaenbahnmaschinenmeuter 
in  HUnelten:  Bremse  mit  Hcibriidcrn  und  Vor- 
gelege; vom  23.  Hai  1891  ab. 

„    „    No  61687.  ~ 

„    „    No.  616U, 


No.  61624. 
No.  6t627. 


November  1890  ab, 
Heberlein  Selfactliig  Rallway  Break  Company 
Limited  in  Berlin  SW.,  K&niggrätzerstr.  46; 
Vorrichtung  zur  Inbetriebsetzung  von  Eisenbahn- 
bremsen,  welche  durch  Spannung  der  Leitung 
(Leine  u.  dgl )  ausser  Thlttigkeit  gehalten  wer- 
den; vom  18.  Milrz  1891  ab. 
H.  Büssing  in  Braunschweig:  Weichensperr- 
»eliiene;  Zusatz  zu  P  No.  68588;  vom  13.  Mai 
1891  ab. 

F.  Ritter  von  Mehrte»»  in  Dervent,  Bosnien: 
Vorrichtung  zur  l'ebersetzung  der  Triebkraft 
bpi  Locomotiven  mit  Dreligestell  von  einer  fest- 
eino  oder  n 


stellenden  Welle  auf 
achsen;  von  6.  Juni  IH'H 


Ü 


Cl.  20.  No.  61632  X.  Schmidt  in  Saalfeld  »  d. 

für  LocomotivfUhrer;  vom  8.  Juli  1891  ab. 
.,    .,    No.  61639  I,.  Chohert  in  Paris:  Sellwtthatig  bei 

brach  alxchliessende  Schieber 

hremsen;  vom  28.  Juli  1891  ab. 
„    „    No.  61756  F.  C.  Philipp»  in  London:  Kraftaammelnde 

Bremse  fUr  Wagen;  vom  16.  Decemlier  1890 

ab. 

„   ,,   No  61769.  R.  11.  Fitzsimons  in  Tipton,  England:  Eiscn- 

hahn-Knallsignal:  vom  21.  Mai  1891  ab. 
„    „   No.  61771.  F.  1'.  Garda  in  Neapel:  Anziehwerk  für  Fahr- 
zeuge; vom  II.  Juni  1891  ab. 
b)  Erloschene  Patente. 
Cl.  19.    No.  47400  SehwellensUipfapparat. 
„    „     No.  49874.  do.  Zusatz. 

„  20.    Nb.     8t>4.  System  von  Rollmaterial,  verwendbar  für  Strassen- 

und  Eifenbalinwagen. 
„    „     No.  164Uti.  System  von  Holluiateml,  verwendbar  fUrStra*wn- 

und  Eisenbahnwagen,  Zu 
„    „     No.  51845.  Steuerung  für  Lurtdruckl 
„     „     No.  54897.  do. 
„    „     No.  57215  Selbsttätige 
zeuge 

No.  86 135.  Neuerungen  an  Bahnhofssignale 
No.  42983.  BU-rulir  für  Locomotiven. 
No.  60879.  Fus»klaue  ftlr  Wagensebieber. 
No.  53488.  Gestangeanordnung    für  Weichenstellvorrich- 
tungen mit  Electromotor- Betrieb. 
No.  58696.  Sritenkuppclung  für  Eisenbahnfahrzeuge. 
No.  56387  Sellxtthatige  Weiche  für  Straßenbahnen. 
No.  58837.  Stellbare  Rohrverbindung. 
„    „     No.  59541.  Selbütthatiger  Scblagbaum. 

Eingetragene  Gebrauchsmuster, 
l'l  20.   No.  2089    «.  Leicht  in  Düsseldorf:  Wageiifenster  mit 

untergelegter  S-förmiger  Blattfeder;  vom  31.  De- 

eember  1891. 
„    „     ,,   2195.   J.  Meerweyer  in  < 

entlasteter 

11.  Januar  1892 


n  rt 

■  tt 

t»  M 

n  N 

n  n 


Heb  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  MV.  l>orotlieeiistruH*e  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  DampOietrieb  neuester  L'onstruction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  de*  nur  von  uns  dargestellten  kaltflUaigcn, säure-  u.  wetterbeständigen  Anstrich*: 

„Adiodon«. 


Seit 


van  Fahrstrassen  etc.  in 

npfiiNphalt. 

Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  45  000  qm  Stampf- 
Mplialt.  verlegt. 


m  jeglicher  Arbeiten  in 

4niisHa*|»lialt. 


Nachdem  wir  vertragsmässig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
Drenden  die  Anfertigung  seiner  Patent-Achsen  für  Gleitbahnen 
übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellsehaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Deutlichen  Stras/ten- 
bahn-GtmeU*chaft  in  I>re*<ien  in  Bezug  auf  Schonung  de» 
vollendeten  Materials  und  der  Betriebspferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannt«  Gesellschaft  bewogen,  ihre  sJimmtlichen  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen ,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Kadsatze  mit  Patentachse  in  jeder  Hohe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  <  <  ussstuhlf ahrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 


Berlin.  -    liedaction:  Arthur  Baermann,  Ingenieur,  Berlin.  —  Druck:  Edmund  3 1 o i n,  Potsdam. 

Digitized  by  Google 


Inscrate  ltäd_[^njg^n 
lillit  Engel.am,  Befall  L»lrt)ritr. 


» Zeitschrift « 


Abonnements 


InEertionsprois:  ao  Pf.  pro  3-gi*pait.  z*üa. 


für 


ii  alln  («Miidliagvi  hillillilln 

t  =  IFI.  Ulf  ^fc>Fr»  um  Qurtai 

[K.  D.  POBÜCeitaBRBlüt«  1891  No  1744  ' 

Am  I.,  10. u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau, 


Organ  sur  Hebung  des 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Mitwirkung 


Zusehrman  uadManu 


der  Kräfte  der  Bau-,  Maaehinen-  und  Eisenbahn-Technik 
Volkswirtschaft:  Arthur  Baerman».  Ingenieur. 


und  Eisenbahn -Verwaltung,  »owi«  der 


Scripte  werden  an  die 


erbeten.    Beiträge  werden  Kern  entgegengenommen. 


Inserate 


- » «1«  il«r»n  Kaum » pfoanl«- 
Bei  4  <•  13  -M  »maliriT  AulRah. 
Ml.-.  »»■„  4..  P<t. 


I 


Beilagen  ,  v*'0<n  rraaco^lUrUa^iu  Unfara  i 


No.  9. 


Berlin,  20.  März  1S92. 


IX.  Jnhrgiimr. 


In  Ii  alt  a  Verzeichnis«: 

Straßenbau:  t'eber  die  Beziehungen  de«  Verkehr«  zu  der  Komgrinse  und  <<e*r.einsart  des  Derkemnaterint.  bei  Selnitteratras*eii  — 
Zur  Frage  der  KerJtHchlonen  PfluM*rting  der  Munoliener  Strawn.  —  Stadtische  Aafeabrn :  Iii«  Entfernung  und  Vcrwerthung  der  Fäi  al- 
»tofle  in  Stuttgart  l  Schln«).  —  Strassenbahnweaen:  Vergleichsre*ultate  des  eleitrUrhen  und  animalischen  Betriebes  von  Strassenhahnen.  — 
Geschäft  sbericht  der  (trogen  Berliner  l'lenleeiientMihn.Uesi-lUcluii't  (Dr  du*  Jahr  1ffl)l  1  —  rhoiipfbvtrieh  auf  sirasaenhfthnen  -  Vrr- 
krlirsnenen:  l'el.i-rnai  htntiL'«-  und  l'nterkunfliräumc  für  das  Kahrpersonal-  I.  —  Tertiärhahnne*en :  Gesetzentwurf  filier  die  Bahnen 
unterster  Ordnung.  -  SVrnndärbahu-Nachrirhte» :  DemxehUnd.  •-  England.  —  Statistik  Ol>er  die  lietriebserKelininse  von  !.o«al-  nnd 
StrauM'iilinlipen  im  Munal  Kehruar  -    Entscheidungen.  —  Vermischte».  


Abonnements-Einladung  pro  II.  Quartal  1892. 

Mit  dieser  Nummer  schliesst  das  T.  Quartal  1892  und  hüten  wir.  eine  baldige  Erneuerung  des 
Abonnements  bei  allen  Postanstalten  nnd  Buchhandlungen  veranlassen  zu  wollen. 

Hm  haelituiigsroll 

JteHavtlon  ntul  Verlag  der 
„Zeitschrift  für  Tran#iHtrttee#en  und  Stra**enbaH." 


Berlin,  den  2<)  Harr  IHM. 


DOOOCXXXOOOOÜCOC  OÜCJCXX  «xxxxxx« 


MtraMNenbaii. 

Ueber  die  Beziehungen  des  Verkehrs  zu 
der  Koriisrösse  und  Oesteinsart  des  Decken- 
uinteriAls  bei  Schotterstnisseii 

hat   Herr  Landesbaurath  Dreling.  Düsseldorf, 
nachstehende  interessanten  Bemerkungen  gemacht : 

Die  Möglichkeit  der  Erhaltung  einer  dauernd  platten 
Oberfläche  der  Fahrbahn  ist  bei  Schotterstrassen  nur 
dann  vorhanden,  wenn  die  bei  Abnutzung  der  Stein- 
bahu  ül>er  die  Oberfläche  derselben  hervortretenden 
einzelnen  Schotterstücke  durch  die  Räder  der  Fuhrwerke 
zerdrückt  und  dann  die  kleineren  Theile  des  grösseren 
Steiustückes  in  die  Steindecke  hinciugepresst  werden. 

Sind  dagegen  die  Räder  der  Fuhrwerke  nicht  im 
Stande,  die  einzelnen  hervortretenden  grösseren  Steine 
in  der  vorbezeiclmeten  Weise  zu  zerdrücken,  so  werden 
bei  fortschreitender  Abnutzung  der  Strasse  diese  grosseren 
Steiue  immer  mehr  über  die  Oberfläche  der  Fahrbahu 
hervortreten  und  derselben  eine  holperige  liestultuug 
verleihen,  bis  sie  endlich,  durch  vielfache  Stösse  ge- 
lockert, aus  dem  Wcfüge  der  Steinbahn  herausgerissen, 
als  Rollsteine  abgelesen  werden  müssen. 

Da  nun  einerseits  die  Harte  der  liesteinsart.  an- 
dererseits die  (J  nisse  des  einzelnen  Steines,  jede 
für  sich,  den  Urund  bilden  kann,  dass  ein  Zerdrücken 
der  über  die  Fahrbahn  vorstellenden  Sieinstücke  durch 
die  Räder  der  Fuhrwerke  unmöglich  gemacht  wird,  so 


folgt  daraus,  dass  Mateiialart  und  Konigrosse  des 
Steinschotters  bei  sachgeuiässer  Behandlung  der  Kunst- 
strassen  der  Schwere  und  Art  des  Verkehrs  ange- 
passt  sein  müssen.  Die  vielfach  verbreitete  Ansicht, 
als  ob  das  widerstandsfähigste  Material  für  die  Her- 
stellung der  Steinbaltn  einer  Knnststrasse  auch  das 
beste  sei,  ist  daher  in  dieser  Allgemeinheit 
durchaus  unzutreffend. 

Es  wird  vielmehr,  wenn  die  Wahl  des  Materials 
freisteht,  diejenige  Art  gewählt  werden  müssen,  welche 
bei  der  sonst  üblichen  Korngrösse  des  Schottermaterials, 
ausser  dem  Wesen  des  Verkehrs  und  den.  an  ein  gutes 
Steinmaterial  überhaupt  zu  stellenden  Anforderungen, 
vor  Allem  den  vorstehend  erläuterten  Bedingungen 
entspricht. 

Hieraus  tötet,  dass  Falb-  denkbar  sind,  in  welchen 
mau.  trotzdem  eiu  Vorzügliches  liartgestein  <z.  H.  Hasalt i 
in  der  Nähe  der  Verwendungsstelle  vorkommt,  dennoch 
zur  Verwendung  von  weicheren  Materialien  (Uraiiwacke. 
Sandsteinkalki  wird  übergehen  müssen,  wenn  die  Fund- 
stellen dieser  Materialien  ebenfalls  in  der  Nähe  der 
Verwendungsstelle,  oder  aber  nicht  weit  davon  liesren. 
Auch  ergiebt  sich  aus  dem  Vorstehenden,  dass  ein  und 
dieselbe  Mateiialart  nicht  in  allen  Fällen  in  ein  und 
derselben  Kurngrösse  als  Schotter  eine  saehgcniässe 
Verwendung  linden  wird.  Es  wird  sich  vielmehr  diese 
Komgrösse.  nach  Maassgube  der  vorstehend  erwähnten 
1'msiünde.  dem  Verkehr  und  vorzugsweise  der  Schwen- 
det Fuhrwerke  anzupassen  haben.  Da  nun  aber  Maximum 
und  Minimum  der  Korugrosse  des  zu  Deckenschüttungen 
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zu  verwendenden  Steinschotters  zwischen  bestimmten 
Grenzet!  schwanken,  welche  die  Erfahrung  festgelegt 
hat,  so  kommt  man  endlich  zu  dem  Schluss.  dass  unter 
Umständen  ein  äusserst  festes  Material,  und  wenn  es 
auch  noch  so  billig  zu  beschallen  wäre,  sich  zur  Her- 
stellung von  Steindecken  auf  einzelnen  Strassen 
Überhaupt  nicht  eignet.  — 

Gegen  die  vorstehend  entwickelte  Regel  ist  viel- 
fach gefehlt  worden,  und  wenn  auch  eine  deiuent- 
sprechende,  zutreffende  Ansicht  durch  längere  Erfahrung 
von  selbst  sich  Hahn  brechen  würde,  so  halte  ich  es 
doch  für  angezeigt ,  hiermit  diesen  Regeln  präciseti 
Ausdruck  zu  verleihen.   dt. 


Zur  Frage  der  geräuschlosen  Pflasterung 
der  Miincliener  Strassen. 

In  allen  Erörterungen  der  Frage  über  die  Wahl 
und  baldige  Herstellung  geräuschlosen  Pflasters  in 
München  ist  zu  meiner  Verwunderung  nicht  ein  einziges 
Mal  auch  jeuer  Frage  näher  getreten:  Was  hat  die 
Herstellung  geräuschlosen  Pflaster*  unter  Umstünden, 
beziehungsweise  im  Hinblicke  auf  gewisse  Verhältnisse 
auch  für  Nachtheile?  Ks  dürfte  nicht  ganz  unangezeigt 
erscheinen,  auch  hierauf  einzugehen,  nml  zwar  einzig 
und  allein,  um  die  «massgebenden  Stellen  zu  veranlassen, 
die  entsprechenden  Vorkehrungen  rechtzeitig  zu  treffen 
und  den  in  Nachstehendem  geschilderten  Nachtheilen, 
beziehungsweise  Gefahren  für  Gesundheit  und  Eigen- 
thum zu  begegnen.  Der  Standpunkt  ,  den  ich  in  der 
ganzen  Frage  einnehme,  dürfte  hieraus  zur  Genfige  er- 
hellen. Auch  ich  hegrüsse  mit  hoher  Freude  die  Be- 
seitigung des  barbarischen  Granit-,  oder  des  erbärm- 
lichen Macadampflastci-s  und  die  Schaflüug  eines  Ersatzes 
durch  Asphalt,  oder  durch  richtig  construirtes.  aus  bestem 
Materiale  gewähltes  Holzpflaster.  Aber  ich  kann  mich 
des  Gedankens  nicht  erwehren,  dass  nusere  Stadt  Ver- 
tretung, die  sich  solange  der  Besserung  unserer  Pflaster- 
verhältnisse  entzöget!  hat.  jetzt  auf  einmal,  gedrängt 
durch  Presse  und  Vortrage,  etwas  zu  sehr  Hals  über 
Kopf  in  die  Erledigung  der  Angelegenheit  tritt.  Zu 
diesem  Gedanken  gelange  ich,  schreibt  der  Verfasser 
dieses  Autsatzesder  .Süddeutschen  Bauzeitnng-,  durch  die 
Mittheilung,  dass  in  erster  Linie  solche  Strassen  dir  die 
Herstellung  geräuschloser  Pflasterung  bestimmt  sind, 
welche  erst  im  vergangenen,  beziehungsweise  in  den 
letzten  zwei  bis  drei  Jahren  canalisirt  wurden.  Nun  ist  es 
aber  docheineallbekannteThatsache,  von  der  sich  mütinig- 
lich  fast  täglich  überzeugen  kann,  dass  sich  die  unan- 
genehmen Folgen  der  sonst  so  segensreichen  Caualisa- 
tionsarbeiten  noch  Jaluv  lang  nach  ihrer  Fertigstellung 
fühlbar  machen.  Trotz  der  vorsichtigsten,  beziehungs- 
weite  correctest  ausgeführten  Veifülluiig  der  Baugruben 
sind  nachträgliche  Senkungen  nicht  zu  vermeiden.  Ks 
braucht  eine  Reihe  von  Jahren,  bis  der  Boden  voll- 
kommen zur  Ruhe  gekommen  jst.  Einbrüche  im  Pflaster, 
Brüche  an  den  Leitungen  für  Gas  nml  Wasser  u.  s  w. 
sind  die  natürlichen  Folgen,  Solange  nun  noch  ein 
durchlässige!'  Sirnssenkörper  vorhanden,  werden  die  Be- 
schädigungen an  den  Leitungen  und  die  Senkungen  des 
rntergi'uniles  erkennbar  und  können  ohne  viele  Kosten 
sofort  gehoben  werden.  Anders  jedoch  stellt  sich  die 
Sache,  wenn  ein  so  undurchlässiger  Abschhiss.  wie  ihn 
die  geräuschlose  Pflasterung  bedingt,  geschaffen  wird. 
I>ie  Ausströmungen  von  Gas  und  Wasser  werden  erst 
bemerkt  weiden,  wenn  sie  schon  verhältnissmässig  grossen 
Sehaden,  sei  es  an  der  Gesundheit  v<m  Menschen,  sei 
es  an  den  Fundamenten  und  in  den  Kellern  der  an- 
grenzenden Gebäude,  hervorgerufen  haben.  Die  Aut- 
lindung  der  Bruchstelle  ist  dabei  ausserordentlich  er- 


schwert.    Es   wird   oft   die  Aufreissung  überflüssig 
grosser  Strassenpartieen  nothwendig  sein  und  werden 
damit  Iteparaturkosten  und  Belästigung  des  Publieums 
wesentlich  erhöht  werden.    Leider  ist  bei  Herstellung 
unserer  Canalisation  nicht  darauf  Bedacht  genommen, 
die  Canäle  derart  anzulegen,  dass  alle  Rohrleitungen, 
!  Kabel  etc.  darin  mit  Platz  finden  können,  was  durch - 
I  aus  nicht  so  unangenehme  Folgen  unter  allen  Umständen 
mit  sich  gebracht  haben  wurde,  wie  von  gewisser  Seite 
in  begreiflicher  Weise  glauben  zu  machen  gesucht  wird  — 
denn  es  lassen  sich  immer  Mittel  und  Wege  in  der 
Technik  linden,  Schädlichkeiten  zn   begegnen.  Wir 
müssen  also  den  nicht  mehr  abzuändernden  ungünstigen 
Verhältnissen  Rechnnng  tragen  und  das.  meines  Er- 
achtens, in  erster  Linie  dadurch,  dass  wir  wenigstens 
eine  bestimmte  Anzahl  von  Jahren,  sicher  nicht  unter 
fünf  bis  sechs,  verstreichen  lassen,  bis  wir  an  den  Ab- 
schlnss  des  Strassenkörpers  durch  eine  Beton-  und 
Asphalt-  etc.  Schicht  gehen    Die  hierfür  in  Aussicht 
genommenen  Strassen  enthalten  zudem  noch  Leitungen, 
:  welche  ans  alter  Zeit  stammen  und  daher  an  und  lür 
i  sich  nicht  so  construirt  sind,  dass  sie  häutige  Repara- 
turen ausschliessen.    Dichtungen  mit  Holz  statt  Metall, 
:  seichte  Lage  der  Rohre,  wie  sie  bei  Rohrbrücheu  in 
den  canalisirten  Strassen  zu  beobachten  sind,  werden 
•  häufige  Defecte  notwendigerweise  herbeiführen.  Hier 
,  scheint  es  also  geboten,  zuerst  eine  Umlegnng  der  Lei- 
tungen vorzunehmen,  am  wenigstens  die  Zahl  der  De- 
fecte auf  ein  Minimum  zu  reduciren.    Auch  wäre  die 
Verlegung  sämmtlicher  Leitungen  unter  den  Trottoirs 
iu's  Auge  zn  fassen.  Unter  allen  Umständen  also  durfte 
es  wenigstens  gcrathen  erscheinen,  so  ausserordentlich 
wichtig  und  nothwendig  die  Einführung  geräuschlosen 
Pflasters  auch  ist.  noch  abzuwarten,  bis  die  schädlichen 
1  Wirkungen  der  t'analisationsarbciten  möglichst  ausge- 
glichen und  möglichst  günstige  Verhältnisse  geschaffen 
sind,  beziehungsweise  vorerst  solche  Strassen  mit  ge- 
räuschlosem Pflaster  zu  beglücken,  in  denen  die  allge- 
meinen Verhältnisse  günstigere  sind,  als  in  den  vorerst 
in  Aussicht  genommenen,  nämlich  als  in  Wein-,  Theatiner-, 
Dieners-.    Residenz-,    Perusa-.    Sendlingerstrasse  und 
Mnricnplatz.    Alle  mit  Leitungen  in   den  gedachten, 
;  kürzlich  canalisirten  Strassen  interessirien  Stellen  werden 
!  jedenfalls  Schritte  thiiu,  die  ungestörte  Funcliotiiruug. 
beziehungsweise  die  Möglichkeit  leichter  und  nicht  über- 
mässig kostspieliger  Reparaturen  hieran  gewährleistet 
zu  sehen,  oder  sich  Garantien  dafür  zu  schaffen,  dass 
sie  nicht  für  die  ihnen  durch  die  Herstellung  eines  un- 
'  durchlässigen,  festen  Strassenabschlusses  herbeigeführten 
|  Schädigungen  und  höhere  Kosten  aufzukommen  haben. 

Voraussichtlich  und  natürlicher  Weise  wird  die  ganze 
1  Angelegenheit   den   Ausgangspunkt  zu  so  mancherlei 
Dinerenzen  und  Forderungen  an  den  Stadtsäckel  bieten. 
]  Also  Eile  mit  Weile,  das  will  sagen  :  möglichst  erst  alle 
:  Hindernisse,  die  sich  der  Einführung  der  geräuschlosen 
|  Pflasterung  bei  dem  schon  berührten  und  höchst  be- 
dauerlichen Mangel  geeignet  grosser  Canäle  entgegen- 
stellen, beseitigen.     Dementsprechend   dürfte  die  Er- 
weiterung der  bestehenden,  oder  die  Schaffung  besonderer 
Canäle,  am  besten  unter  den  Trottoircn.  nöthigenfalls 
mit  Erweiterung  gegen  und  unter  dein  Strassenkörper. 
aber  immer  vom  Trott oire  aus  zugänglich,    für  alle 
die  Strassen  durchziehenden  Leitungen   iu's  Auge  zu 
fassen  sein,  und  zwar  um  so  mehr,  als  sich  ja  die  Zahl 
der  Leitungen  durch  Einführung  von  electrischerStrassen- 
beleuchtung.  Druckluftaiilageii  etc.  im  Laute  der  Jahre 
wesentlich  vermehren   wird  und  ohne  diese  Maassregel 
die  Beschädigung  der  Strassendeckeu  alsdann  gar  kein 
Ende  nehmen  winde.  x  — . 
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Miüdtiwehe  Aufgaben. 

Die  Entfernung  und  Verwerthimjt  der 
Fiicalxtoffe  in  Stuttgart. 

Di«  tagliche  Abfuhr  an  Fikalmasse  betragt  ca.  170 
Flisser  mit  220  cbm  •';  Inhalt.  Im  Jahre  1 888  betrug  die  ilur«  h 
die  stadtische  .Walt  abgeführte  entleerte  Facaltnnsse**)  rund 
65  000  ehm. 

Die  w h wievielte  Aufgrabe  der  Verwaltung  der  städtischen 
Latriucureinignngs-Anstalt  besteht  in  der  (iewiunung  des 
richtigen  Absatzes  der  Fil<  aldüuger. 

Der  Bedarf  der  Markung  Stuttgart  und  der  in  der 
nächsten    l'ingehung    der  Stadt   liegenden    Markungen  im. 

des  gesammten  Abfall«)  wird  den  Abnehmern  gegen  einfachen 
kniutz  der  Transportkosten  direet  per  Achse  zugeführt.  Für 
die  Befuhr  eines  Fasses  mit  ca.  1.,  cbm  Inhalt  au  "las  betreffende 
Grundstück  werden  hierbei  je  nach  Jahreszeit.  Entfernung 
und  Steignngsverhaltnissen  der  Wege.  2  big  7  Mk.  berechnet. 
Diese  Truus|>ort  weise  ist  bei  der  Lage  Stuttgarts  nur  in 
sehr  beschrUnkteiu  l'uikreis  ausfiihrbar.  Die  Mehrzahl  der 
Wege  (mit  Ausnahme  des  Weges  in  das  Neckarthal)  sind 
steil  und  grössere  Oeconomien  in  naher  1'mgebung  der  Stadt 
selten. 

Die  Stadtverwaltung  hall«  daher  mit  der  EUenbahnver- 
waltung  einen  Vertrag  abgeschlossen,  um  die  F.lces  auf  weite 
Distanzen  fortführen  zu  können. 

Aul  eigens  dazu  ausgerüsteten  Wagen  (Ende  1890  32  Stück 
Wägern,  sind  3  Transportfasscr  mit  einem  tiesamuitinhatt  von 
90  hl  !>  cbm  angebracht.  Für  den  Wagen  wird  pro  Jahr 
70  Mark  Miethe  bezahlt.  Die  Eisenbahntrunsportfasser  sind 
aus  Hobe  constriiirt;  deren  Anschaffung  und  Autmontiruug  ant 
die  Eisenbahnwagen  ist  Sache  der  Stadtgemeinde.  Die  Uui- 
füllung  der  Fllces  von  den  Stadt-  in  die  Eisenbahutranspott- 
tiissL-r  erfolgt  mittelst  Dampftuftpumpe. 

Am  t.  Januar  1880  war  die  Verfrachtung  von  Stuttgarter 
Fücaldimger  nach  79  Stationen  gestattet,  deren  griisste  Ent- 
fernung 88  km  betritt.  Im  Jahre  1888  wurden  nach  34  Sta- 
tionen 415«;  Eisenbahnwagen,  mithin  37  404  cbm  FScaldiinger 
verfrachtet. 

Die  Abnehmer  haben  neben  der  Eisenbahnfracht  von 
27  Pfennigen  per  km  Eutfemung  und  Wagen  eine  Expeditions- 
gebühr  von  »S  Mk.  pro  Wagen  und  1  Mk.  Wagenuilcthe,  sowie 
den  theilweiseu  Ersatz  der  der  Stadt  durch  Füllung,  Abfuhr, 
Einladung  n.  s.  w.  erwachsenden  Kosten,  und  zwar  je  nach  der 
Entfernung  und  Zeit,  des  Hedarfes  <>  bis  18  Mk.,  zu  bezahlen. 

Die  Bedingungen  für  den  Eisenbahntransport  des  Stutt- 
garter Lutrineudiiugers  mit  Au-  nnd  Ausfüllung  auf  den 
Bahnstationen  lauten: 

Die  Eisenb.'.hnverwaltung  übernimmt  den  Transport  von 
Latriucndüuger  mittelst  besonders  eingerichteter  Fasswaggons 
ab  Station  Stuttgart  unter  folgenden  Bedingungen: 

1.  Die  Kosten  der  Ausrüstung  der  Wagen  mit  Dock  and 
Passern  und  der  Dcmouttrung  der  Wagen  bei  Einstellung  des 
Transportes  hat  die  Stadt  Stuttgart  zu  tragen. 

2.  Die  Montiruug  und  Demontiruug  der  Wagen  exclusive 
der  Herstellnng  der  Fässer  muss  aUB  Gründen  der  Betriebs- 
sicherheit durch  die  Eisenbahn  Werkstatt?  Cannstadt  geschehen, 
welche  bezüglich  der  Kosten  den  im  g  2<>,***i  Absatz  2.  des 
Regulatives  für  die  gegenseitige  Wagenbeiiutzung  im  Bereiche 
des  Vereins  deutscher'  ELscnhuhnverwaltuugeu  festgesetzten 
BcrechnungsiiiMdus  verwendet 

3.  Die  der  Eisenbalmverwultung  nicht  gehörigen  BesWnd- 
theile  eines  solchen  Latrineiitrniis]N.<riwageiis  sind  nach  seiner 
Abrüstung  durch  den  Eigen l hü mer  ans  dein  Bereiche  der  Bahn 
sofort  zu  entfernen. 


•1  Da«  (iewirht  der  Ausscheidung  eine-  erwachsenen  Menschen 
betragt  nach  .Inl  Weber,  Städtische  lngcnieurhaukunde,  Zürich 
1878  TO,  Verlag  de»  Vereins  der  eidgenössischen  l'olrieehniki  r.  pr» 
Tag         Ü„  kg  an  festen  St.. Heu.  l.„    I  kg  an  l'rin 

I  dun  Stuttgarter  Fäcaldüiiger  i  nihil!  von  dm  drei  wich- 
tigsten Pflanzennahrstoften  4,,  kg  Sticksiofl.  I.„  kg  l'bosphorsiiiire 
nnd  1.,  kg  Kuli. 

•••)  t'cbcrcinkuiiiinen.  betreffeml  die  gegenseitige  Wugenbe- 
nutzung  im  Bereiche  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnvcrualtungen. 
Ausgabe  IS<8,  »erlin.  Vergütung  oder  Ersatz  und  Wiederher- 
slellnngsko-len,  .Seite  Hl. 


4.  Die  Einfüllung  der  FHcalstotTe  in  die  Bahutransport- 
f.lsser  hat  mittelst  Luftpumpe  und  unter  Verbrennung  der 
hierbei  sich  entwickelnden  (iase  stattzufinden. 

b.  Die  Entleerung  der  Bnhutruus|H>rtfasscr  hat  mittelst 
Auslanfrohres  von  verzinktem  Eisenblech,  welches  am  oberen 
Ende  mit  einem  kurzen,  ca.  3:\  m  lautren  Unmnusclilanch  ver- 
sehen sein  muss,  zu  geschehen. 

Die  Fasser  sollen  mindestens  3—4  württeniberglsche  Eimer 
fassen  nnd  mit  einem  Aufsatz  mit  luftdichtem  Verschlu&deckel, 
sowie  mit  Wasserstandsglas  versehen  sein. 

6.  Die  von  der  Elseubahnverwaltuug  festzusetzende  Zeit 
und  Frist  für  Ein-  und  Ausfüllung  der  FUsser  und  Abfuhr  der 
letzteren  mnss  vom  Versender,  beziehungsweise  vom  Einptifnger, 
genau  eingehalten  werden. 

7.  lK*n  Anordnungen  der  Slationsvorstttnde  in  Beziehung 
auf  Reinlichiialtnng  der  Stationsplütze  ist  Folge  zu  leisten. 

8.  Als  Bestimmung»-  und  Empfangsstation  können  unr 
1  solche  Stationen  in  Betracht  kommen,  wo  und  insolauge  ver- 
|  tilgbare  nnd  für  andere  Zwecke  nicht  erforderliche  Ulelse. 

welche  mit  gewöhnlichen  Fuhrwerken  angefahren  werden 
I  können,  viThaiiden  sind,  worüber  lediglich  die  Eisenbahnver- 
j  waltung  entscheidet. 

9.  Der  Etnpfünger  auf  einer  Station  darf  nur  ein  Adressat 
sein,  der  der  Eisenhahnverwaltnng  die  ihr  nothig  scheinenden 
Uarantieeu  für  Erfüllung  der  gestellten  Bedingungen  bietet. 
Die  Eisenbalinvenvaltimg  behalt  sich  das  Recht  vor,  Stati- 
onen, aut  welchen  der  Empfanger  den  gegenwärtigen  Bedin- 
gungen fortgesetzt  zuwiderhandelt,  ganz  oder  zeitweise  vom 
Transport  auszuschliessen. 

10.  Der  Transport  der  Wagen  mit  vollen  Fassern  wird 
auf  Güterzüge  und.  wi.  solche  nicht  cursiren.  auf  gemischte 
Züge  beschrankt. 

11  Die  Eisenbuhnvcrwullung  behält  sich  freie  Regnlirung 
der  Fracht,  unter  Iiiaussiclituahtue  einer  Erhöhung  der  derzeit 
bestehenden,  wegen  wesentlich  gesteigerter  Betriebskosten  vor. 

12.  Die  Fracht  ist  bei  der  Aufgabe  vorauszubezahlen 
(Fraucaturzwungj. 

13  Für  die  l'eberlassung  der  Wagen  ist  der  Eiscubahn- 
verwnltung  von  der  Stadt  Stuttgart  eine  Miethe  von  7ö  Pf, 
pro  Wagen  und  Tag  zu  bezahlen,  mit  Abzug  der  Transport- 
tage, Ein  ganzes  Jahr  wird  hierbei  wegen  der  Sonn-  und 
Feiertage  nur  zu  300  Tagen  berechnet.  Mit  der  Deiuon- 
tirung  hört  die  Mtcthsherüchnuug  auf. 

14.  S.liuuitliche  Folgen  sanitUtspolizeilicher  Maassregeln 
tragen  die  Versender  nnd  Empfänger. 

Vorstehende  Bedingungen  der  Königlichen  Eisenhahn- 
Dlrection  wurden  mit  27  Juni  1889  genehmigt. 

Die  Schwierigkeit  des  Absatzes  machte  es  nothwendig, 
3  .Sammelgrnben  (in  der  Wernhalde,  Kauzenhecke  nnd  auf  der 
Trag»  anzulegen.  Dieselben  sind  in  Mauerwerk  mit  einer  Be- 
kleidung Von  Portlandcenient  hergestellt,  überwölbt  und  mit 
Erde  bedeckt. 

Die  Sammelgrnben  werden  nur  benutzt,  wenn  die  unmittel- 
bare Verwendung  der  Kiir.alstotTe  zur  Düngung  und  Ver- 
frachtung nicht  möglich  ist.  Sie  werden  möglichst  bald  wieder 
entleert ,  und  die  Füoes  zu  diesem  Behüte  auch  zu  billigem 
Preise,  20—30  Pfennige  pro  100  Eiter,  abgegeben. 

Diese  Sammclgruben  sind  der  am  meisten  beanstandete 
Theil  der  Stuttgarter  Anlage;  zufolge  ihrer  I-age  und  soliden 
Bauart  hären  die  Staatsuufsichubchördcii  diese  Gruben  als 
j  nicht  gesundheitsschädlich  erklärt,  Solche  Sammler  finden 
sich  auch  von  den  Interessenten  in  der  N'.the  von  Stationen 
erbaut  und  werden  aus  diesen  (trüben  die  Fiiees  dem  Klein- 
banern  abgegeben,  der  keine  Wagenladung  Dünger  kaufen 
oder  brauchen  kann.  Sowohl  die  Stadt  Stuttgart,  als  auch  die 
Königliche  t'eutralslelle  für  Land wirtlischaft  unterstützen  die 
Interessenten  und  tragen  zu  den  Kosten  dieser  Sammler  bei 
Die  EinfUllung  geschieht  in  der  Regel  zur  Ernte  «der  Winters- 
zeit.  wo  die  Nachfrage  nach  Dünger  weniger  stark  ist  und 
die  Preise  wesentlich  billiger  sind 

Infolge  der  Zunahme  der  Bevölkerung,  und  da  immer 
Zeilen  eintreten  können.  %Vl,  der  Absatz  der  rohen  Filcalslnffc  ' 
auf  besondere  Hindernisse  stösst.  wird  die  Stadtverwaltung  im 
Laufe  der  Zeit  für  Einrichtungen  zur  künstlichen  Verarbeitung 
eines  Thetles  der  AbfatUtotTe  sorge,,  müssen. 

Das  Inventar  der  Stadl  für  Zwecke  der  Lalrineiireihiuiilig 
bestund  bis  Ende  1890  aus  HO  Stadt  wagen  mit  hölzernen 
Fässern,  9  Hand  Infi  pumpen .  10  Schlanchwagen  mit  den 
erforderlichen  liummispiralschlauclien ,  32  Eisenbahnwagen. 
I  Dainplstnihlappalat  und  4  DalnplluHpuiU|M  li.  2  Kasten-  nnd 
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1  Handwagen  zur  Fortschaffnng  verbotswidrig  In  die  Abtritt- 
groben «ingeworfener  Gegenstünde  und  einer  Menge  kleinerer 
Gerätschaften  uud  Werkzeuge. 

Dm  Personal  besteht  uns  1  Inspector.  1  Buchhalter  und 
3  Gehilfen,  1  Obcraufseber ,  1  Geschirrmeister,  4  Districts- 
autoulmrn,  I  Hilfeaufeeher,  1  Maschinisten  (zugleich  Aufseher 
auf  dem  Bahnhoff.  2  Gebührwneinbringern  and  durchschnittlich 
40  an  den  Maschinen ,  auf  der  Eisenbahn ,  bei  den  Groben 
und  in  Latrinenhof,  beziehungsweise  in  der  zugehörigen  Re- 
paraturwerkstatt« beschäftigten  Arbeitern. 

Der  Lohn  für  die  bei  den  Maschinen  beschäftigten  Ar- 
beiter betritt  pru  Arbeitstag  3  bis  3.*,  Mk.;  der  Wechsel 
ist  bei  der  günstigen  Bezahlung  gering.  Erkrankungen  in 
Folge  der  Arbeitsleistungen  kommen  ganz  selten  vor.  Die 
tinanciellen   Ergebnisse  sind  aus  nachstehender  Tabelle  er- 


Ein- 

Aus- 

Verlust 

Ceber- 

Jahr 

nahmen 

gaben 

««■Iiuss  in 

Anmerkung 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

1872/73 

15  1R6 

138  791 

123  «25 

t873/74 

148  300 

839  0(50 

180  7B0 

Z 

1874/75 

164098 

825  184 

«1  086 

1875/76 

190  763 

21«  488 

25  735 

1876  77 

204  760 

222  14« 

17  38« 

1877 '78    215  ß2Ü  203  318 
1878  79')  137  928  142  908        4  98*) 


1879  80  :  210  «68  211  252 
1880/81  r>  299  869  284  191 
1881/82 
1882/83 
1883/fH 
lHtM'Hn 
1885/8« 

1880  87 
1887188 
1888/89 


•333  940  280(58« 
314  191  251  271 
3K2  275  263  572 
374  538  282  303 


383  411  336  626  — 
878  706  350  858») 
408  (KW  298875 


418  888  312888  - 


12  302 

5  41G 
15  «78 
53  254 
62  920 
98  703 
92  235 
4«  785 
27  81« 
109  733 
1061100 


')  Sur " 
At-a.lrr.llie  •! 

»,  8..K  ).  April  i«o 
vl»r  U<-iirUr  in  llfgie. 


»i  m«o  Mark  »u«»»r- 
imirblln'keHillelfiirdk 
Vri  ni««»»:  <Iüi  Wnp  II- 


An  Anlagekosten  wurden  bis  1890  664  951  Mk.  84  Pf. 
verausgabt,  und  zwar  auf: 

Inventar-NeULinschaflniig     .  .    .  =  162  874  Mk.  25  Pf. 


Snnmielgrnben  und  Zufahrtswege  =  141  092 
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37 
32 


Wagenhof  in  der  Scidcnstrussc  .  =  14  352 
Kosten  der  Fiical  Verladestelle  .  =  51  965 
Kirsten  des  neuen  Wagenhofen,  an 

der  ThiirlenstniRS«  .    .    .    .  =  271  185  .,    8«  „ 
(hiervon  45100  Mk.  Grnnderwcrb,  226  005  Mk.  Baukosten  für 
Canalisatiou,  llot'ubuu,  Strusseuunloge,  Gas-  uud  Wasserleitung ) 
Beitrüge  dir  Anlage  von  F.'tralgruhen  : 

an  der  Eisenbahn  .  .  .  =  10000  Mk.  —  Pf. 
ausserordcntlii  he  Auslagen    =    2881    „   53  .. 

Totale    054  951  M  k.  84  PI 
Der  noch  ungedeckte  Aulwand  betrug  um  1.  April  1889 
bei  Berechnung  einer  4       Verzinsung  17C494  Mk.  42  Pf. 

Versuche,  die  mit  Torfmnlleinstrenungen  gemacht  wurden, 
haben  sich  hisiher  nicht  bewahrt ,  da  die  concentrirte  Torf- 
filcalmasse  mit  den  vorhandenen  pneumatischen  Apparaten  nicht 
mehr  entfernt  werden  konnte.  Die  Versuche  haben  dargcthaii. 
dass  die  Heinigung  einer  mit  Torfmull  behandelten  Abtrltt- 
grnbe  mehr  kostet,  als  diu  Entleerung  nicht  mit  Mull  ver- 
mischter Fäccs  mittelst  Luftpumpen. 

Das  Stuttgarter  System  hat  seine  entschiedenen  Vorzüge 
und  hat  sowohl  bezüglich  der  Anlagen  und  Ausführung,  als  auch 
in  Ansehung  des  Betriebes  Anerkennung  und  Nachahmung 
gefunden.  Wiederholt  wurden  die  Anlagen  von  Fachmännern 
besichtigt,  welche  sich  nicht  genug  lobend  über  die  ganze 
Installation  aussprechen  konnten. 

Erwähnen  wollen  wir  noch,  das»  laut  Statut,  Iwtrefl'end 


die  Entleerung  der  Abtritte  in  der  Stadt  Stuttgart,  die  Knt- 
Cloaken  in  dem  geschlossenen  Stadtbezirk  nur 
werden  dar!  und  die  Abluhr 


leerung  der 


de*  Cloakeninhalts  in  luftdicht  geschissenen  Fässern,  die 
mittelst  der  Maschinell  gefüllt  werden,  zu  geschehen  hat. 
.Jede  uudere  Entlecrungswelse  oder  Abfuhr  wird  mit  einer 
Straf.-  von  30  Mk.  geahndet  Die  Cloaken  werden  periodisch 
von  4  zu  4  Wochen,  ohne  Rücksicht  darauf,  in  wie  weit  die 
Grobe  angefüllt  ist.  seitens  der  städtischen  Anstalt  geleert. 
Oer  Gruben-  oder  Hull«besitzer  ist  verpflichtet  bei  früherem 
Vollsein  der  Grnl«-  dies  8  Tage  vorher  anzumelden.  Da*  Ein- 
werfi-n  von  Stroh,   Asche.   Lumpen,   überhaupt  von  Stoffen, 


welche  das  Massigwerden  der  Face»  ermöglichen,  mithin  das 
Auspumpen  erschweren,  ist  verboten.  Für  das  Cnblcmeter 
Facultnasse  wird  als  Entschädigung  für  Entleerungskosten  und 
Abfuhr  3  Mk.  30  Pf  erhoben,  welcher  Betrag  bei  Vorfinden 
verbotswidrig  eingeworfener  Gegenstände,  oder  bei  Einfrieren 
der  Trüge  im  Winter  entsprechend  erhöht  wird.  Ausserhalb 
de«  periodischen  Heinigungstermines,  also  bei  spezieller  An- 
meldung, wird  für  das  Cubicmctur  Fäcalmasse  4  Mk.  40  Pf. 
erhoben.  Zur  Verhütung  von  Streitigkeiten  in  Betreff  der 
Peitragspflieht  au  den  Gebühren  für  Reinigung  von  gemein- 
schaftlichen Abtritten  sind  vom  Gemeindenith  folgende  Be- 
stimmungen erlassen  worden: 

■  1.  Bei  Gebunden,  welche  im  getheilten  oder  ungeteilten 
Miteigentum  Mehrerer  stehen,  haften  die  betheiligten  Eigen- 
thümer  für  die  ReinigungsgebUhren  in  dem  VerliiklinisB  ihres 
Aotheils  am  Gebäude.  Im  Zweifelstall  entscheidet  der  Ein- 
trag im  G Uterbuch;  wenn  in  letzterem  bestimmte  (Quoten  nicht 
angegeben  sind,  der  Steueranschlag  der  einzelnen  Anthcile. 

2.  Dieselben  Gruudstttze  sind  für  den  Fall  maaasgebeud, 
das«  für  mehrere  Hauser  nur  eine  gemeinschaftliche  Grube 
besteht,  sowie 

3.  für  Senklficher.  insoweit  solche  in  den  einzeluen  Fällen, 
bezüglich  ihrer  EiitleeruDg,  den  Cloakengruben  gleich  zu 
achten  sind. 

4.  Eigenthümer  von  Gebaudeanthellen.  deren  Benutzungs- 
ari den  Gebrauch  der  gemeinschaftlichen  Cloake  völlig  aus- 
schriesst,  bleiben  von  einer  Beitragspflieht  selbstverstlludlich 
befreit. 

5.  Die  Reinigrngsgebührcn  vou  für  einzelne  Gebaudetheile 
besonders  bestehenden  Gruben  sind  von  den  Eigenthümern 
ausschliesslich  zu  tragen. 

«.  Im  Falle  des  Vorhandenseins  einer  anerkannten  und 
zur  Kenntuiss  der  Latrinenanstalt  gebrachten  Uebereinknnft 
der  Betheiligten  üher  das  Verhältnis*,  in  welchem  jeder  an 
der  Reinigungsgebühr  beitrügt,  findet  der  Einzug  der  letztcreu 
nach  Maassgabe  dieser  Uebereinknnft  statt. 

7.  In  besonderen  Fallen,  wenn  in  eiuem  oder  in  mehreren 
der  Haueantheile  oder  Gebäude,  welchen  die  gemeinschaftliche 
Grube  dient,  durch  stllrkere  Benutzung  der  Abtritt«,  oder  in 
Folge  des  Bestebeng  einer  unverhllltnissmässig  grossen  Zahl 
von  Abtritten,  eine  das  ans  dem  vorstehenden  Vcrtheilungs- 
modus  sich  ergebende  Maass  weit  übersteigende  Inanspruch- 
nahme der  gemeinschaftlichen  Abtrittgrube  stattfindet,  kann 
die  Banabtheilung  des  Gemeinderatheg  auf  Antrag  eines  Be- 
theiligten, sowie  der  Latrinen-Inspection  die  Antheile  der  ein- 
zelnen Hausbesitzer  an  der  für  die  Reinigung  der  Grube  zu 
entrichtenden  Gebühr  besonders  festsetzen. 

Hainfeld,  Februar  1892.  R.  Ziffer. 


Htr  »mm«  n  hall  ii  w«'nc  it. 

Verplclchsrpsiiltat«?  des  elertrischpii  und 
nniiiinlischen  lietriebes  von  Strasscnhahncn. 

Das  französische  Fnchblatt  .Lnmtfre  Elcetriqiie*  behandelt 
in  einem  lungereu  Artikel  Vergleichsresultate  des  elektrischen 
uud  animalischen,  speciell  Pferdebetriebes,  von  Straßenbahnen, 
bei  denen  besonders  deutsche  und  österreichische  Verhältnisse 
Berücksichtigung  getunden  haben.  Der  Gegenstand  hat  für 
unsere  I>-ser  in  einer  Zeit,  in  welcher  die  Frage  des 
mechanischen  Betriebes  von  Strassenhahneu  eine  ganz  hervor- 
ragende Rolle  spielt,  besonderes  actuelles  Interesse,  weshalb 
wir  diesen  Artikel  in  aller  Ausführlichkeit  wiedergeben: 

Die  grössere  Zahl  StniBsenbnhneu  in  Europa  wenden 
Pferde  als  Betriebsmittel  für  den  .Strassenhahndieiist  an.  Dieses 
System  ist  dort  ausreichend,  wo  der  Verkehr  nicht  sehr  erheblich 
ist.  Das  rnziireiclien.il-  dieses  Systems  macht  sich  dort  aber 
sehr  fühlbar,  wo.  wie  z  Ii.  in  grossen  Städten,  der  Verkehr 
von  .lahr  zu  Jahr  zunimmt.  Der  Plerdebetrieb  steht  besonders 
wegen  der  geringen  Fahrgeschwindigkeit  andern  Betriebssystemen 
gegenüber  nach.  Auf  den  Pfcrdebahnstrceken  in  Wien  betrügt, 
die  stündliche  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  7,7  km. 
Neben  den  alliieren  rebelstnnden  dles<-s  Systems  kann  auch 
der  StrassenscIiiMUU  und  die  Abnutzung  des  Pflasters,  die 
Staubwolken  und  die  Verkehrshenminngeii  durch  Schneefalle 
etc.  erwähnt  werden.  Die  grössten  Mängel  des  animalischen 
lietriebes  sind  aber  die  hohen  Betriebskosten,  wie  aus  den 
statistischen  Nachweisen  zu  entnehmen  ist.    Allerdings  sind 
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die  Anlagekosten  der  Pferdebahnen  nicht  so  gros»,  wie  bei 
irgend  einem  anderen  mechanisch  betriebenen  System,  und  liur 
die  Wahl  einer  Pferdebahn  entscheidet  man  »ich  gewöhnlich 
Überall  dort,  wo  uur  ein  verhältuisBinüssig  geringer  Verkehr 
nnd  danach  geringe  Einnahmen  zu  erwarten  sind.  Zum  Nach- 
weise dieser  Behauptung  wird  angeführt,  das»  die  Pferdehahn- 
Gesellschuft  in  Wien  für  den  Bau  ihres  Netzes  ca.  !),.,  Mill. 
Freu,  aufgewandt  hat:  da  gegenwärtig  128,4  km  Gleisanlage 
im  Betriehe  sind,  so  entfallen  pro  Kilometer  etwa  88  ISO  Fr«. 
Anlagekosten. 

Die  Dampftraintwhiien  kosten  150500  Frcs.  pro  km.  das 
electrische  System  in  Budapest  hat  64  500  Frcs.  Anlagekosten 
pro  km  einfacher  Gleise  veranlasst,  wovon  3000O  Frcs.  tür 
die  unterirdische  Leitnng  and  den  Bergnngscanal  entHelen. 
Die  Anlage  einer  Dampfbahn  verbietet  sich  in  vielen  Städten 
wegen  der  Raachbelästigung.  Eine  sdche  Anlage  empfiehlt 
sich  auch  nnr  dort,  wo  ein  grosser  Verkehr  zu  erwarten  ist 
und  wo  es  »ich  um  grosse  Entfernungen  und  erhebliche  Fahr- 
geschwindigkeiten handelt,  und  wo  die  Züge  in  verhältniss- 
mflssig  langen  Zwischenräumen  einander  zu  folgen  brauchen.  Die 
Danipftrambahn  steht  der  electrisehen  Strassenbnhn  insofern 
nach,  als  zunächst  das  Gewicht  der  Locomotive  in  gar  keinem 
Verhältnis*  zur  Nutzlast  steht,  die  von  einem  oder  zwei  um- 
gehängten Wagen  dargestellt  wird.  Dann  ist  auch  die 
grossere  Anzahl  Beamte,  welche  zum  Betriebe  einer  Dampf- 
strassenhahu  erlorderlich  sind,  Veranlassung,  dass  die  Betriebs- 
kosten mlverhfiltnissmässig  hohe  worden.  Endlich  müssen  auch 
die  besten  Kohlen  angewandt  werden,  um  den  Rauch  zu  ver- 
meiden, wodurch  aber  ebenfalls  wieder  die  Betriebskosten 
vennehrt'  »erden.  Die  Kabelbahnen  bieten  in  manchen  Be- 
ziehungen Vortheile,  nnd  zwar  besondere  dort,  wo  es  sich  um 
die  l'eberwimlung  erheblicher  Steigungen  handelt.  Der  Bau 
und  die  Anlage,  solcher  Kabelbahnen  ist  indessen  häutig  sehr 
schwierig  und  in  diesen  Fällen  werden  die  Anlagekosten 
theurer,  als  bei  jedem  andern  System.  Ausserdem  ist  aber  die 
Betriebsführung  der  Kabelbahnen  keine  leichte  und  die  Be- 
trlciakosten  erreichen  schon  wegen  des  schnellen  Verschlcisaea 
der  Kabel  eine  sehr  erhebliche  Höhe. 

Die  electrische  Trainbahn  hat  gegen  alle  anderen  Systeme 
zahlreiche  Vorzüge.  Der  Betrieb  vollzieht  sich  ohne  jedes 
üeräusch;  durch  die  electrisehen  Bahnen  wird  wegen  des 
Fortfalles  der  Pferde  der  Strassenverkehr  am  wenigsten  be- 
einträchtigt nnd  die  Sauberkeit  der  Strassen  kann  bei  keinem 
System  so  erhalten  werden,  wie  bei  dem  clectrischen.  Die 
Betriebskosten  sind  geringer,  als  hei  anderen  Systemen.  Man 
kann  auf  den  electrischeu  Bahnen  grossere  Fahrgeschwindig- 
keiten erreichen,  schneller  anfahren  und  wirksamer  und 
Schindler  als  bei  den  Pferdebahnen  bremsen.  Auch  ist  eine 
vollkommenere  Ausnutzung  des  rollenden  Materials  möglich. 
Die  Entbehrlichkeit  der  Anlage  von  Stallungen  gestattet  die 
Anlage  von  Stationen  nnd  Depots  anf  weniger  umfangreichem 
Grundbesitz,  was  wesentlich  igt.  wenn,  wie  in  Grossstädlen, 
der  Grund  nnd  Boden  thener  Ist. 

Im  Allgemeinen  scheint  es  aber  als  Thatsache  festzustehen, 
die  electrische  Trainhahn  ein  wenig  kostspieliger  als  die 
durch  Pferde  oder  Dampf  betriebene  Strassetibahu  ist,  und  die 
Wahl  des  System»  hängt  danach  hitutig  von  dem  wahrschein- 
lichen Verhältnis*  zwischen  den  Betriebskosten  und  den  zu 
erwartenden  Hinnahmen  ah.  Man  macht  gegen  die  clectrischen 
StrassenlMthnen  geltend,  dass  Pferde  vor  den  electrischeu  Wagen 
scheuen,  anc.li  wird  angeführt,  dass  die  Kntcleisnng  solcher 
electrischeu  Wagen  den  Verkehr  anscheinend  länger,  als  z  B 
die  Pferdebahnen,  unterbricht.  Andererseits  kann  sich  aber 
Jeder  durch  persönliche  Beobachtungen  in  Buduiwst  davon 
überzeugen,  dass  sich  die  Pferde  sehr  bald  an  di*  electrisclien 
Wagen  gewohnen,  nnd  eine  Entgleisung  von  solchen  Wagen 
auf  der  Streckt)  ist  noch  gar  nicht  vorgekommen.  Sehr  häutig 
werden  diese  Entgleisungen,  wo  sie  auftreten,  nur  durch  unith- 
willig  aul  die  Schienen  geworlene  Steine  etc.  herbeigeführt, 
nnd  es  waren  die  hierdurch  veranlassten  Unterbrechungen 
niemals  von  längerer  Dauer.  Wo  eine  Betriebsstörung  durch 
den  Bruch  der  OonlactbürBte  bewirkt  wurde,  ist  nie  schnell 
durch  die  Anbringung  einer  neuen  Bürste  beseitigt  worden, 
die  stets  auf  jedem  \Vageu  als  Keservetheil  mitgefiihrl  wird. 

Diese  angeblichen  Mängel  und  Uebclslände  müssen  als 
unbedeutend  erscheinen,  wenn  man  an  die  Vorzüge  des  elec- 
irischen  Strassenbalinsystems  denkt,  die  vorher  angeführt  worden 
sind.  Ks  sind  indessen  noch  nicht  einmal  die  grossten  Vor- 
züge namhaft  gemacht  worden.  Dieselben  bestehen  fiir  den 
pracliseben   Strasseiibahnfachimimi    in    der  einlacheren  und 


weniger  kostspieligen  Betriehshaltnng  dieses  Systems.  Zum 
Nachweise  der  Richtigkeit  dieser  Behauptung  mögen  nach- 
stehende vergleichsweise  Tabellen  dienen,  welche  verschiedene 
Arten  Trambahnen  in  Vergleich  stellen 

Zunächst  soll  die  electrische  Eisenhahn  Mödling-Hintcr- 
brühl  mit  den  Pferdebuhnlinien  von  Liesing-Katte.rleutgeben 
verglichen  werden,  die  nahezu  übereinstimmen: 


Hezeiclinung 
der  Bahn. 

<itei.*e- 
Länge 
km. 

Anlagekooen 

der  gan-pro  Kilo- 
zen  Balm  meier 
Frcs.  Frcs. 

Anzahl 
der 
bcf.  Per- 
sonen. 

Durch- 
f»hr-Wa- 
genkilo- 

meter. 

Pferdeliahn  Liesinv- 
Kntterlvutgeben 
1KHS»    .    .    .  . 

Electr.  Trambahn 
HMling  Hinter- 

brQltl  1*88     ..  . 

ß-w 

747127 
868  367 

III  127 
193  994 

470  000 
342  129 

310  170 
135  477 

Bezeichnung 
der  Bahn. 

Einnahmen. 

In."ge-  :p.  Wagen- 
summt  !  km 
Frcs.    1  Cts. 

Ausgaben. 

Insge-  p.  Wagen 
sammt  km 

Frc*.  Ct.-.. 

Nutzen  p. 
Wagen  n. 
km 

Cts. 

Pfenlebuhnlinie  .  . 
Klectriwbe  Tram- 
bahn   

111  Iii'  85., 

112  453  83 

94  856 
41877 

2f> 
31 

lö„ 

52. 

Die  vorstehende  Tabelle  zeigt,  dass  die  Anlagekosten  der 
Pferdehahnstrecke  pro  km  82  194  Frcs.  geringer  als  die  der  elec- 
trischeu Trambahn  von  Mödling  nach  Hinterbrübl  sind,  wobei 
indessen  die  Kosten  Ihr  den  Grnnderwerb  der  letzteren  ein- 
geschlossen sind.  Die  Motorwagen  und  die  Central krattetation 
kosteten  267  801  Frcs.  Die  Kosten  des  rollenden  Materials 
der  Pferdebahnllnlen  können  leider  nicht  augegeben  werden. 
Die  Betriebsausgaben  der  electrisclien  Trambahn  belaufen  sich 
anf  31  Cts  pro  laufende»  km  nnd  sind  danach  ein  wenig 
höher,  als  die  entsprechenden  Ansgaheu  der  Pferdeliuie;  das 
Nettoergehniss  der  electrlschcn  Trambahn  ist  aber  Ö,l4°/0  und 
das  der  Pferdebahngtrecke  nnr  2.t,°,'0.  Aus  dieser  Zusarumen- 
stellnng  ist  also  ersichtlich,  dass,  ungeachtet  der  höheren  An- 
lagekosten der  electrisclien  Trambahn,  diese  doch  bessere 
Betriebsergelmisse  erzielen  lässt 

Bei  dem  folgenden  Vergleiche  der  Betriebsresultate  der 
electrisclien  Bahn  Frankfnrt  a.  M.  -Offenbaeh  mit  der  Pferde- 
bahn von  Frankfurt  a.  M.  mnss  zunächst  bemerkt  werden, 
dass  die  genatiute  electrische  Trambahn  elu  Uebcrcinkommen 
mit  einer  anderen  Trambahn  und  mit  der  Eisenbahn  Frank- 
furt a.  M.  — Bebra  hat.  was  die  geringen  Einnahmen  der  elec- 
trisclien Bahn  erklärt.  Sie  sind  seit  188t;  geringer  geworden. 
Die  beiden  Concurrenzlinieii  habe  ihre  Tarife  enuflssigt.  Die 
Betriebsrcsiiltate  der  electrischeu  Trambahn  von  Frankfurt 
n.  M.-  Uffenbuch  sind  ans  folgender  Tabelle  ersichtlich 

Pro  Wagenkilometer 


Ein- 

Aus- 

l'ebcr- 

Jahr 

nahmen 

gaben 

sclms* 

Frc*. 

Frcs. 

Frc*. 

1884- 

-85 

I&5H72 

178  036 

7  «3« 

1885- 

•Wi 

1!1|  746 

15t  544 

4*1291 

1886- 

-87 

173  964 

137  432 

36  532 

1887- 

-88 

174  745 

127  219 

47  526 

1X88- 

-8» 

179  197 

12«  «79 

52  218 

lKS'l- 

-90 

175  88«i 

123  972 

511)14 

Ein- 


Cts. 

62.» 
4D„ 
34., 
SS.. 
34„ 

:«, 


Aus- 

Feber- 

gaben 

sc-hoss 

VU. 

Cts. 

50 

2.. 

32,. 

ir,.. 

<* 

24,. 

10, 

23„ 

10. 

Als  Betriebsansgaben  entfielen  neben  directen  Lasten  und 
Tilgungsfonds  noch  weitere  Kosten,  die  ans  folgender  Tabelle 
zu  entnehmen  sind: 


_  Gehälter 


J  a  Ii  r 


Unterhaltung 

Wugi'll  Am- 


l'tS 


1884  -  85'«., 
1885—86  4„ 


IHW-89  -t,t 

1889    IHM,,,     5.„,  «,„ 


tliTt-r 
Iii.  nsc 

n  n<t 
)Ih- 

M  ltill»  h 

mul 
i..tji|m- 

l'K 

II.. 

l'iv 

riv 

0„. 

<'■«. 
Ii.,» 

'»« 

o.„ 
»'-■» 

o.« 
ö.„n 
'"•-•» 

o.,„ 

1» 
«... 

5., 
°«. 

<•.,. 

S-ij 

t  -=2  s*  « 
5      fci  5.f 


Cts  (tu. 


11»., 

12., 


n: 
<~ts 


■V4„ 


7..,  3»>„ 


5.m  7... 
,   3.,»  32... 
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ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN*  UND  STRASSENBAU. 


So.  9. 


Ein  Vergleich  Ji-r  Einnahmen  und  Ausgaben  der  elec- 
frischen  Trambahn  mit  der  Pferdebahn  von  Frankfurt  a  M., 
welche  beide  Unternehmen  jfleicb  gut  geleitet  werden,  erglebt 
sich  Folgende«: 

Betriebsergebnisse  der  eleetrisclien  Trambahn 
Frankfurt  a.  M.~-  Offenbach  1889—90  und  der  Pferde- 
bahn von  Frankfurt  a.  M.  J881I: 

Pro  km  Itetriehsbtnge 


Oesamniteiiinahiiien  

Uetrlebsanagahen    einschl.  Tilgungs- 
fonds nnd  allgemeiner  Ausgaben  . 

Erzielter  Notzeit 


EUitr.  Tnwili.  Pf'-rJeliiihn 
in  OntiBifc-s 


33,. 


30w 


Ii  i. 


'Ms 


Die  Betriebsuukosten  »teilten  »ich  wie  folgt: 

Heizung  nnd  Beleuchtung   ....  31.,.  9^ 

Gehälter  etc   11. 8j  16,„ 

Unterhaltung  von  Maschinen  u.  Wagen      3,,%  23,;s 

do.         des  Gleise*  u.  Ausrüstung       l.w  <!^;i 

Stenern  und  Abgaben     .....      0,„  3>1)0 

Verschiedenes                                    5lt3  3I50 

Tilgungsfonds                                      f>.w  3,M 

Nutzantheil  der  Stadt   l.7r, 

Lnsgesammt  'M)^  59inrt 

Hieraus  ist  ersichtlich,  das*  die  Betriebskosten  einer  elek- 
trischen Trambahn  nur  et  wa  die  Hitlfte  der  einer  Pferdehahn- 
linie  sind.  Unglücklicherweise  sind  die  Eiituahmeit  auf  der 
genannten  eleetrisclien  Bahn  ausserordentlich  gering,  sodass 
das  Gesainnitergebnite  kein  günstiges  ist. 

In  Folgendem  »oll  anf  den  Vergleich  der  electrisclien 
Trambahn  in  Budaspest  mit  der  Pferdebalm  von  Pest  einge- 
gangen werden,  indem  zunächst  der  Betrieb  dieser  beiden 
Trambahnen  für  da*  Jahr  1830  in  Küeksicht  gesogen  wird. 

1.    Electrische  Trambahn  in  Budapest 
(System  Siemen»  *  Hulske). 


Bo- 
irielis- 
binge 

km 

Monat 
1890 

Anzahl 
iM-fi'.rderti-r  Personen 

Einnahmen  an«  dem 
Personenverkehr 

 1 — 

im 

0»n«en 

pro  km 

ün  (tanzen 
Fre«. 

pro  km 

Januar 

10(5199 

17  «99 

14  877 

2  47« 

S" 

Februar 

115  582 

19  2K4 

19  22« 

2  705 

: 

März 

27fi  398 

34  t*87 

35  810 

4  532 

April 

337  2oo 

42  (1K4 

43 987 

5  5«8 

Mai 

3K7  «54 

4'J  079 

51  2lil 

fi  4H0 

Juni 

344  346 

43  55' t 

45  04« 

5  7<i2 

?., 

Juli 

345  7«5 

43  «fW 

45  524 

5  752 

■>., 

Augii«t 

4*;7  .'.«« 

;,i  :m 

.«053  «929 

!»., 

September 

4*2  937 

53070 

(44  775 

7  US 

tk'lobrr 

6214  331 

53  839 

♦«»  77(4 

7  «87 

NuvcuiImt 

53«  »IW 

öS  HiK) 

70  X79 

7  78!» 

».. 

De.  einher 

532  751 

48  541 

70  843 

7  785 

Zusammen    4  459  234 


591  004 


15.. 
45.. 

45, 

'*'. 
45., 
45  „ 
4).. 
15.. 
45., 


2. 

Pferdebahu  in  Budapest. 

Januar 

1  20«  182 

2«  451 

208  273 

4  ö«7 

Februar 

1  107  353 

24  328 

189  ««0 

4  15« 

Min 

1  .141  570 

29  420 

22«  439 

Ö052 

April 

1  50H  171 

33  074 

2«1  584 

5  739 

Mai 

1  S45  104 

40  28« 

333  «25 

7  291 

Jnni 

1  700041 

37  119 

311  789 

7  80« 

.lul. 

1  745  115 

38  103 

321  302 

7  015 

AugiKt 

1  844  K«1 

40  2*1 

:m  26.5 

7  385 

September 

l  5K8H44 

34  «73 

278  532 

«  104 

October 

1  523  38  i 

33  Xt 

2«0  244 

5  «8t) 

November 

1  37!)  32« 

30  11« 

234  <m 

5  230 

De.cinber 

1316  385 

28  742 

223  241 

4H74 

Zun»  in  nie  Ii 

IH  107  543 

3  11(3  137 

Fahrpreis  auf  der  elcctrischcti  Bahn  im  Purclischnitt  nur 
13  Cts.  nnd  auf  der  Pferdebahn  17  Cts.  betrug. 

Nicht  weniger  Interesse  bietet  ein  Vergleich  der  Betricbs- 
ergvbnisse  beider  Trambahnen  ans  dem  Jahre  1891: 


I»ie  vorstehenden  Tabellen  zeigen,  d;iss  die  electrische 
Trambahn  einen  erheblich  grösseren  Verkehr  als  die  Pferde- 
bahn bewältigen  kann.  Im  November  1890  beförderte  die 
elei  liin<h<'  Trambahn  in  Budapest  58990  Personen  pro  km 
HetrieMüiige,  während  die  I'fcrdehnhn  nur  3011«  Personen 
beförderte:  die  Hinnahmen  der  enteren  beliefen  sich  anf 
7  789  Fn  s..  die  der  letzteren  betrugen  dagegen  nur  5130  pro 
km  NntxlüMge.    Es  muss  noch  hinzugefügt  werden,  dasss  der 


Itezeii bnung 

Betrieb«- Ergebnisse 

Ein-  Aus. 
nahmen  gaben 
Frcs.  Fro». 

Durcb- 
fahrene 
km 

Electr.  Tramhahn  Januar  1891 
Pferdebahn  von  Jnnuar  bis  Oe- 

207  150 
3  15«  273 

103  529 
2  296  243 

291  282 
5  440  4(0 

Wagenkm 

Bctriebs- 
unkusten 

Bczeichnmig 

Kin- 
nali me» 

Ol». 

Auf- 
gaben 

Ol«. 

Eleetr.  Trambahn  Januar  1891 
Pferdehab»  vi/n  Januar  Iii*  l'e- 
cember  1891  ....... 

vi.,. 

68 

35.» 
43 

SO'', 

l>a  bei'tn  ele.  trischen  Betriehe  die  Betriebsausgaben  am 
die  Hälfte  geringer  als  die  Betriebseinnahmen  sind,  so  glaubt 
man  damit  die  Ueberlegenheit  des  electrisclien  Betriebes  be- 
gründen zu  können.  Tbat&lchlich  fällt  der  Vergleich  zwischen 
den  Einnahmen  und  Aufgaben  bei'tn  I'ferdebnhnbetrich  Iii 
Bndapest  gehr  viel  nilgünstiger  ans.  Ks  ist  mich  zu  bemerken, 
das«  bei  den  Ausgaben  von  3ä.j  Cts.  pro  Wagenkm  der 
clectrischeti  Truuibnlm  die  Ausgaben  fiir  die  Einfdlirung  manc  her 
Neuerungen,  bezw.  Verbesserungen  eingeschlossen  sind.  Bei 
der  Betriebsftlhning  eine*  neuen  Unternehmens  sind  derartige 
Ausgaben  unvermeidlich  und  eiTeichen  manchmal  eine  hohe 
74ifler.  In  Budapest  hat  man  z.  B.  das  Stahldrahtseil  gelinden, 
das  hei  den  durtigen  eleleetrischen  Trainwagen  clie  Motorkraft 
anf  die  Achse  Übertrug.  Wenn  man  diese  Ausgalieu  von  der 
Betriebsunkosteii^iimme  des  ersten  Jahres  absetzt,  so  fallen 
diese  Kosten  auf  25^  Cts..  und  wenn  man  hier/u  Itir  Steuern 
und  ähnliche  Lasten  4.3  Cts.  hinzufügt,  so  erhlllt  man  im 
Ganzen  30,,  Cts.  als  Betriebskosten  für  1  Wagenkm,  d.  Ii. 
eine  Ziffer,  die  der  t"iir  die  Bahn  Mödling-IIlutcrbrülil  er- 
mittelten etwa  gleichkommt.  —  -  x 


OeschffftKbericht 
der  GrosKoii  BeHiiu'i-  l»f«»nlepispiil>nlm- 
«esellsHiatt  für  das  Jalir  1S9I. 

l 

Der  soeben  zur  Ausgabe  gelangte  Berieht  über  die  Ergeb- 
nisse des  verflogenen  Jahres  zeichnet  sich  wiederum  durch 
exaete  Ausarbeitung  nnd  iiberans  lehrreiches  Material  aus,  so- 
dass wir  das  Studium  desselben  hierdurch  unseru  Lesern  an- 
gelegentlichst empfehlen  wollen  Bevor  wir  db-  Banptziffern. 
aus  denen  die  Grösse  des  Unternehmens  zur  Genüge  erhellt, 
wiedergeben,  lassen  wir  die  llin-ction  sieb  über  die  Frage  der 
Einführung  mechanischer  Triebkraft  äussern.    Sie  schreibt: 

„ Seitens  der  Verwaltung  wurde  die  weitere  Entwickelang 
der  l>ienstl«irmachnng  mechanischer  Triebkraft  fiir  den  Betrieb 
von  Stras»eiihahneii,  vornehmlich  der  ElectricitJlt,  eifrigst  beob- 
achtet und  wurden  die  in  verschiedenen  HauptsUidtcn  des 
Colitinents  bereits  geschaffenen  Anlagen  zum  Gegenstande  ein- 
gehender Stadien  an  Ort  und  Stelle  gemacht.  I>ie  dabei  ge- 
wonnenen Erfahrungen  haben  jedoch  zu  der  l'eber/eugnng 
geführt,  dass  ein  für  den  hiesigen  buch  entwickelten,  schnell 
und  stark  wechselnden  Verkehr,  welcher  sich  vielfach  in  engen, 
von  Fuhrwerken  aller  Art  ausserordentlich  lebhaft  befahrenen 
Straseenziigt'n  bew  e.gt ,  vidlig  geeignetes  System  eines  elek- 
trischen Strassenbalmbetriebus  bisher  noch  nicht  vorbanden 
ist.  Die  raschen  Fortschritte  «her  auf  dem  tiebiete  der  Nutz- 
bannachunir  der  Electrieitilt  zu  Transportzwecken  nöthigeii 
zur  iinssersteii  \Orsicht,  damit  kostspielige  erfolglose  V ersuche 
vermieden  werden,  um  so  mehr,  als  hei  der  noch  kurzen  Ilaner 
der  bestehenden  Coucession  die  Verzinsung  und  Amortisation 
eines  betriicht liehen  neuen  Aulagecapituls  innerhalb  «lieser 
Concessionszeit  geradezu  nnmöglicb  erscheint, - 

Was  die  Betriehsergebiiisse  des  Jahres  1891  anlangt, 
so  können  sie  als  durchaus  befriedigende  bezeichnet  werden. 
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Die  Zahl  der  auf  dem  Bahnnetze  der  Gesellschaft  beförderten 
Personen  bat  »ich  von  121  250000  in  1800  auf  121800000 
in  1801.  mithin  um  3  5500)0  Personen,  gleich  2,?B  %  erhöht, 
und  im  annähernd  entsprechenden  Verhältnisse  ist  auch  die 
Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  von  14  020  858  Mk,  in 
1800  auf  14.(81738  Mk.  in  1  WIM  .  sonach  um  351880  llk., 
gleich  2.M  %  gewachsen.  Auf  die  Zunalune  des  im  Berichts- 
jahre nicht  in  demselben  Maasse  wie  in  den  Vorjahren  gleich- 
zeltig  mit  dein  Anwachsen  nnd  dein  Fremdenziinusse  Berlins 
und  meiner  Vororte  gestiegenen  Bahuverkehrs  wirkten  ausser 
den  fühlbaren  Stockungen  und  Rückgängen  im  Erwerbs-  und 
wirthsehaftlichen  Lehen  insbesondere  die  Witterungsverhält- 
uisso  ungünstig  ein.  Zuzüglich  drr  sonstigen  Einnahmen  aus 
dem  Betrielte  beziffert  sich  der  Gesamintbetrag  in  Einnahme 
auf  14  614  880  Mk..  in  Aukube  auf  8  510  500  Mk..  im  Uebcr- 
schuss  mithin  anf  45  104  370  Mk.  Gegen  den  Ertrag  de»  Vor- 
jahres 1890  mit  einer  Einnahme  von  14  221026  Mk. ,  einer  j 
Ausgabe  von  8  161611  Mk.  nnd  einem  Ueberschus»  von  Mark 
6  053  315  ergebt  sich  für  1801  ein  Mehr  -  l'elterschuss  von 
51054  Mk.  Die  ans  vorstehenden  Betrugsaiigativn  ersichtliche 
.Steigerung  des  Proc.ontsntzes  der  Betriebs  -  Ausgaben  gegen- 
über den  Betriebs-Elnnahmen  von  57.,,  %  1800  auf  58_„  % 
in  1801  ist  wesentlich  auf  diu  Mehraufwendungen  zurückzu-  i 
führen,  welche  die  erhöhten  Anforderungen  um  die  Betriebs- 
leislungen und  die  Preissteigerung  der  Fonrnge  im  Berichts- 
jahre erheischten.  Zur  Ausführung  der  in  den  ietztjlihrigen 
Geschäftsberichten  gedachten  Linie  Lützowplatz- Thiergarten- 
Moabit  ist  uiirnnehr  auch  die  verkehrspolizeiliehe  Genehmigung 
eingegangen,  und  steht  der  Bau  derselben  nach  einer  behörd- 
lich bedungenen  Verbreiterung  eine«  kleinen  Theiles  der  Brücken-  | 
nllee  bevor.  Für  die  projeelirtc  Linie  nach  Plötzen«*  fehlen  ' 
noch  Genehmigungen  für  den  Buhiilhcil  ausserhalb  des  Her-  I 
liner  Weichbildes.  Die  im  Geschäftsbericht  für  181)0  ausge-  i 
sprochene  Holfuuiig  der  baldigen  Verwirklichung  einer  Bahn-  | 
Verbindung  vom  Hacke'sehen  Markt  über  die  Friedrichs-,  die 
Eiserne  Brücke ,  die  Strassen  am  Zeughaus  und  Puter  den 
Linden  nach  dem  Werderschen  Markte  hat  «ich  bisher  nicht 
erfüllt,  da  eine  weitere  Förderung  des  Projects  von  der  Fertig- 
stellung des  Neubaues  der  erstgenannten  und  dein  Umbau  der 
letztbezeichneten  Brücke  abhangig  gemacht  worden  ist.  Die 
notorische  Bedeutung  einer  directen  Verbindung  der  Bahnen 
in  den  heiden  Stadthälften  nördlich  und  südlich  der  Strasse 
Unter  den  Linden  hat  die  Verwaltung  veranlasst,  im  Berichts- 
jahre nochmals  die  behördliche  Genehmigung  zur  Herstellung 
einer  solchen  Verbindung  im  Zuge  der  ('har)oltenslrussr  nach- 
zusuchen. Eine  Entscheidung  ist  bisher  noch  nicht  ergangen. 
Die  vertragsmässig  von  der  Gesellschaft  an  die  Stadtgeineinde  • 
Berlin  von  der  Bmlto-Einnahme  ans  der  Personcnbetördening  | 
zu  entrichtende  procentuale  Ahgabe  ist  v..n  1  OB» 536  Mk.  in 
18fHl  anf  1  108  DSM  Mk..  mithin  nra  61  631  Mk.  in  1801 .  die 
ebenfalls  an  die  Stadtgemeinde  zu  zahlende  Pnasterrente  von 
210  7K3  Mk.  in  180O  anf  233  358  Mk..  sonach  um  13  574  Mk. 
in  1801  gestiegen.  Von  den  vierproceiiligcn  Obllpilionen 
II.  Emission  sind  im  Berichtsjahre  zur  Beschaffung  des  Geld- 
bedarfs für  die  vorgedachten  Balm-  und  Hochbau -Ausführungen 
und  Betriebsmittel  2  Millionen  Mark  zum  Nennwerthe  abzüg- 
lich '/,  %  Provision  begeben.  Die  mit  dem  I.  Juli  181)1  be- 
gonnene Verzinsung  dieser,  sowie  der  in  18110  begebenen 
2  Millionen  Mark  Obligationen,  welche  letzteren  in  1800  Hin- 
ein halbes,  in  181)1  dagegen  ein  volles  .fahr  zn  verzinsen 
waren,  verursachte  eine  Mehrausgabe  von  74  210  Mk.  Auf 
die  Obligatioiis-TilgnngHiiloten  entlallt  eine  Mi-hraufweudung 
von  1 451  400  Mk.  liegen  434  40)  Mk.l  17  300  Mk.,  auf  Hypo- 
thekeipzinsen  eine  solche  von  12  404  Mk.  gegen  180O.  Dein 
Ernencrnngsloiids  siud  in  Anbetracht  der  für  die  nächsten 
Jahre,  wie  hereits  in  den  vorjährigen  Gcschält&beriehteii  er- 
läutert worden,  in  grösserem  Umfange  noch  bevorstehenden 
Glcisenieucrtliigcu  ans  den  Betrit'lwiibeiscliiisxeii  : UM") l U H )  Mk. 
Überwiesen  worden.  Die  Abschreibungen  auf  Pferde  sind  in 
Berücksichtigung  des  erheblichen  Mehrhestnndes,  des  daraus 
erklärlichen  grosseren  .Abganges  und  der  erhöhten  Abnutzung 
durch  Mehrleistungen  77  107  Mk.  lädier  als  in  1800  einge- 
stellt worden.  Der  Abschluss  ergiebt  mich  reichlich  bemessenen 
AWhrcihungen  fiir  das  .lahr  1801  einen  Reinge w in n  von 
2  37786.')  Mk.  r  1  MIM")  2378:120  Mk  ■,  welcher  gestattet,  der 
Generalversammlung  die  Festsetzung  der  Uivider.de  für  das 
abgelaufene  Geschäftsjahr  anf  12' ,  des  Actieucapiluls  —  . 
mithin  in  gleicher  Höhe  wie  in  1*00  in  V. Uschlag  zu 
bringen.  Die  Gcsaminticistuug  der  Gesellschaft  an  ilie  Stadt 
im  Gemeinde- Interesse  beträgt  bis  Ende  1801  20067  631  Mk. 


Die  im  Berichtsjahre  an  die  Stadtgemeinde  bezahlte  Abgabe. 
Pnasterrente,  die  verschiedenen  Steuern,  Chausseegeld  und 
Strasscnreiiliguug  beziffern  sich  ausschliesslich  Pllasterkosten 
auf  rund  1  603  OK)  Mk.,  mithin  aut  0,r  ";„  des  Anlagecapitals. 
Wird  der  an  die  Actionäre  als  Dividende  zur  Zahlung  kommende 
Betrag  von  2  137  500  Mk.  der  Abgabe  au  die  Stadt  mit  Mark 
1  108  168  Mk.  gegenübergestellt,  so  ergiebt  sich  für  letztere 
6hs  %■        elftere  V2,M  %  des  Aulagecapital». 

In  einem  zweiten  Artikel  werden  wir  noch  weiteres 
Material  unseren  Usern  bieten. 


Dampfbetrieb  auf  Strassciibahiien. 

In  der  Januarsitzung  des  „Traniways  Institut«'  von 
Gross-Britannien,  welche  in  Bradjord  abgehalten  wurde,  hielt 
Herr  Vaux,  Generaldireclor  der  Bradfnrd  Tramway-Company, 
einen  Vortrag  über  den  Dainpfhetrieb  von  Slrasseubaluicu, 
Uber  welchen  mich  dem  ,C»ntruet  Journal'  du»  Folgende  mit- 
getheilt  werden  soll:  Der  Vortragende  stellte  die  Behauptung 
auf,  dass  Dampftrambahnen  in  commercieller  Beziehung  erfolg- 
reich gewesen  siud,  und  dass,  wo  dies  nicht  der  Fall  sei,  die 
Schuld  hieran  in  der  Wahl  eines  zu  leichten  Oberbaues  und 
ungeeigneten  Maschinen  liege.  Die  Maschine  inuss  das  doppelte 
Gewicht  des  Wagens  Ii-iImh ,  den  sie  zu  ziehen  hat,  und  das 
Gleise,  bezw.  der  Oberbau,  musa  für  den  auf  der  Trambahn 
herrschenden  Verkehr  geeignet  sein.  Das  Gewicht  der  Schienen 
ist  von  46  und  50  Ffd  engl,  auf  109  Pfd.  pro  Yurd  erhöht 
worden  nnd  der  am  meisten  bewahrte  Oberbau  besteht  ans 
schweren  Trägcrsehicncn  von  6  bis  9  Zull  engl,  auf  Coneret- 
bettung,  Diejenige  Muschineiitypc.  welche  für  Strasseiibahneu 
am  geeignetsten  ist.  erscheint  dem  Vortragenden  diejenige  zu 
sein,  welche  sich  den  gewöhnlichen  leichten  Locomotiveti  am 
meisten  nähert  und  mit  Oberffäehcncondcnsutoreu  versehen  ist. 

Die  Cüinpoundiruug  von  Eisen-  und  Strassenbahnluco- 
motiven  schreitet,  und  zwar  mit  Erfolg,  sowohl  in  England 
wie  anderswo  schnell  vorwärts.  Die  Bradford  Tramway- 
Couipuny  hat  gegenwärtig  7  Compound-Locoiuotiven,  die  füglich 
in  C'oncnrrenz  mit  einfachen  Maschinen  ähnlicher  Ausführung 
im  Betrieb  sind,  fliese  Coniponnd-Magchineii  haben  eine  Zug- 
kruft von  4536  Pfd.  engl,  und  waren  bestimmt,  ein  Gewicht 
vou  38  080  Pfd.  engl,  eine  Steigung  von  0,li4  0,0  oder  von 
250  880  Pfd.  auf  horizontaler  Strecke  zu  befördern.  Die 
Brennmaterial  -  Erspurniss  bei  derartigen  Maschinen  beträgt 
25  bis  33  ",'„.  Eine  Ermitf  elnng.  welche  sich  auf  die  zweite 
Hälfte  des  Jahres  1801  erstreckte  und  die  Leistung  von 
4  Compound-  und  4  einfachen  Maschinen  in  Vergleich  stellte, 
zeigte  einen  Nutzen  von  18  Cents  pro  engl.  Meile  zu  Gunsten 
der  Compound- Maschine. 

Die  Gesellschaft  ist  mit  den  Betriebs- Resultaten  dieser 
Maschinen  so  zufrieden  gewesen,  dass  auch  für  die  Couipoiin- 
dirung  anderer  Maschinen  Auftrage  eltheilt  wurden  Die 
Betrielekosieti  der  Strassenbahuen  in  Bradfort  belleten  sich 
auf  I8.7ll  Cent*  pro  engl.  Meile,  einschliesslich  der  Kosten  für 
die  Zugleistung,  Verwaltung  uud  Unterhaltung.  Es  war  be- 
hauptet worden,  dass  die  Elcctritität  eine  Ersparnis»  von 
6 Cents  pro  engl,  Meile  erreichen  lassen  würde;  der  Vortragende 
kann  indessen  nicht  einsehen,  wie  dies  möglich  sein  könnte, 
da  die  Ziigskosten  auf  seinen  Linien  etwa  1)  Cents  betragen, 
sodass  bei  einer  Ersparnis  von  6  Cents  kaum  soviel  uhrig 
bleiben  würde,  um  die  Löhne  der  Wagenführer,  des  andern 
Bedienungspersonals  und  der  Vorarbeiter  zu  decken.  Die 
Kosten  für  Wagcnrcparatur  und  Löhnung  der  Wagenführer 
werden  wahrscheinlich  eher  zu-  wie  abnehmen  und  es  ist 
nicht  zu  erwarten,  das»  die  Stadt  die  ihr  zu  zahlende  Abgabe 
herabsetzen  wird.  Nach  alledem  ist  nicht  einzusehen,  wie  der 
clectrischo  Betrieb  die  in  Anspruch  genoiuuieue  Ersparnis* 
möglich  machen  soll. 

Es  sind  nach  den  Berichten  der  .Eng.  News",  denen  wir 
auch  die  vorstehende  Mittheilnng  entnehmen,  in  dieser  Zeit- 
schrift wiederholt  statistische  Berichte  Uber  die  vergleich*- 
weisen  Betriebskosten  von  Pferde-,  KuIm-I-  und  elci  tl  i«i  heu 
Bahnen  gebracht  worden,  dagegen  sind  Daten  über  die  Kosten 
von  Danijd'traction  auf  Strassenbahuen  in  Amerika  in«  h  nicht 
verödeiitlicht  worden,  vielleicht  aus  dein  Grunde,  weil  dort 
der  Dampfbetrieb  im  Allgemeinen  auf  den  Vorstadt-  und  Fern- 
verkehr beschränkt  und  ihr  Dampfbetrieb  auf  eigentlichen 
Strassenbahuen  verhältnisMirlssiur  selten  ist.  Die  .Buldwien 
Loi'omotive- Works*  in   Philadelphia  bauten   im  veirangenen 
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.Juhre  eine  Vie reylinder-C^mpound-Dainpfmaschine  für  Versuchs- 
zwecke auf  Strassenbahnen  und  haben  darnach  einen  ähnlichen 
Motor  für  die  Wilniingtou  Street  Ruilway  Company  in  Wil- 
niingtou ausgeführt,  (iWr  deren  Betriebaeruiit  leimigen  indessen 
Veröffentlichungen  noch  nicht  stattgefunden  haben.      — n. 


VerkehrnwejM>ii. 

UclMTiitulituiies-  und  VnterkiinftsrHtiiiie 
für  das  Fahrpersoiial.*) 

Von  Dr.  St i.  Ii. 
I. 

Geistige  und  körperliche  Gesundheit  ist  du»  höchste  Out 
de»  Menschen,  Obwohl  Niemand  von  uns  die  Richtigkeit  diese« 
Satzes  bestreitet .  so  Verstössen  wir  doch  in  unserem  Leben 
unendlich  oft  gegen  denselben,  und  alte  eingewurzelte  Ge- 
brauche, schleppen  sich  wie  eine  ewige  Krankheit  fort. 

Nicht  Wenige  giebt  es,  welche  die  Schädlichkeit  mancher 
Einrichtungen  gnr  nicht  so  ohne  Weiteres  erkennen,  weil  sie 
durch  jahrelange  Gewöhnung  stumpf  und  dadurch,  dass  die 
Schädlichkeit  nicht  geradezu  eiue  directe  ist.  gleichgiltlg  gegen 
dieselbe  geworden  s'ttd.  Wer  jedoch  in  der  Lage  ist .  den 
Nachtheil  zu  erkeunen .  den  einzelne  Einrichtungen  mit  sich 
bringen,  der  hat  auch  die  Verpflichtung,  tur  seinen  Theil  bei 
der  Abstellnng  derselben  mitzuhelfen.  1/eider  ist  der  Einzelne 
gegenüber  alten  Gebrauchen  nahezu  machtlos,  weshalb  er 
suchen  muss.  weitere  Kreise  für  seine  Ideen  zu  gewinnen,  um 
sie  dem  gewünschten  Zwecke  nutzbar  zu  machen. 

I'nsere  Zeit  hat  auf  dein  Gebiete  der  öffentlichen  Gesund- 
heitspflege tiefgreifende  Wandlungen  hervorgerufen ;  zahlreiche 
Korscher  und  Gelehrte  haben  neu  auftauchende  Fragen,  an 
welche  früher  Niemand  gedacht,  mit  allen  Hilfsmitteln  der 
modernen  Wissenschaft  und  Technik  in  Angriff  genommen, 
und  so  ist  die  Hygiene  eine  Wissenschaft  geworden .  die  sich 
auf  allen  Gebieten  mit  grossem  Nachdruck  Geltung  zu  ver- 
schaffen weiss.  Die  Kragen  der  Gesundheitspflege  stehen  ge- 
genwärtig im  Vordergrund  des  öffentlichen  Interesses,  die 
Aerete  legen  mehr  denn  je  Werth  auf  Studium  der  Hygiene, 
der  Staat,  und  die  Geineinden  wendeu  ihr  die  höchste  Auf- 
merksamkeit zu  und  der  Kreis  Derer,  welche  ihr  Berut  mit 
der  Volks-  und  persönlichen  Gesundheitspflege  in  Verbindung 
bringt,  dehnt  sich  immer  mehr  aus.  Man  beginnt  immer  all- 
gemeiner die  liedentnng  der  Hygiene  für  das  gesaminte  Lehen 
zu  begreifen,  und  überall  ist  das  Hestreben  erwacht,  die  Grund- 
lehren  dieser  Wissenschaft  festzuhalten  und  alle  öffentlichen 
Schöpfungen  nach  ihren  Forderungen  einzurichten. 

Warum  sollte  nicht  auch  auf  dem  tiebiete  des  Eisen- 
bahnverkehrs die  Lehre  von  der  öffentlichen  Gesundheitspflege 
mit  ihren  unabweisbaren  Forderungen  herantreten  und  mahnend 
ihre  eindringliche  Stimme  vernehmen  lassen  zu  Nutz  und 
Frommen  aller  Derer,  die  mit  diesem  Verkehrsmittel  zu  thnn 
haben,  d.  Ii.  der  ganzen  civilisirten  Welt. 

Kreilich  ist  aut  dem  genannten  Gebiete  sehen  unendlich 
viel  in  hygienischer  Iteziehuug  geschehen,  was  als  wesentlicher 
Fortschritt  gegen  früher  zn  bezeichnen  ist;  ich  erinnere  nur 
daran,  wie  früher  das  Fulirporsonal  in  einer  heute  uns  geradezu 
nicht  mehr  verständlichen  Weise  in  Anspruch  genommen  war 
und  unter  welchen  Verhältnissen  dies  geschah.  Der  Lucnmotiv- 
lührer  z.  H. .  ebenso  der  Locomotivheizer.  entbehrte  jeden 
Schutzes  anf  der  Maschine;  Sonne  und  Staub.  Schnee  und 
Hegen  hatten  ungehindert  Zutritt  zu  dem  dachlosen  Stehranm 
derselben:  die  \\ agenwiirter  und  deren  Gehilfen,  die  Kremser, 
standen  auf  einer  schutzlosen  Platform  hinter  oder  vor  einem 
Wagen,  oder  kauerten  auf  hohen  ntibedeckten  Sitzen,  die  ober- 
halb der  Wagen  angebracht  waren.  1'nter  solchen  Verhält- 
nissen waren  die  Lente  18  und  mehr  Stunden  ununterbrochen 
im  Dienst ;  mau  denke  sich  nun  bei  schneidender  Külte  oder 
bei  Schneegestöber  eine  solche  Fahrt  und  man  wird  erkennen 
müssen,  dass  die  hygienischen  Verböserungen,  die  das  Fahr- 
personal  bis  heute  an  sich  erfahren  hat.  tanz  ungeheure  sind, 
der  iLociimotivführcr  mit  seinem  Heizer  ist  nunmehr  gegen 
Wind,  Schnee,  Hegen.  Sonne  und  Staub  und  nahezu  auch 
gegen  Kälte  geschützt,  er  fahrt  nur  verhitltuissniässig  kurze 
Zeit,  der  Wagenw  iirtcr  mit  seinen  Gehilfen  hat  «  in  geschlossenes 
Häuschen,  oder  er  fährt  im  wohlgeheizten,  mit  allen  zweck- 
mässigen   Einrichtungen    versehenen    Dienstwagen.  Welche 

•i  Nach  eitiem  auf  dem  X.  intern  med.  Cotigresse  zn  Uerlin 
gehaltenen  Vortrage. 


Fortschritte  auf  dein  Gebiete  der  Hygiene  hat  man  nun  erst 
in  Üezug  anf  die  Reisenden  gemacht  nnd  wie  sehr  ist  man 
bestrebt,  immer  neue  Verbesserungen  zn  schaffen!  Welcher 
Liiterschied  zwischen  einem  Reisenden,  der  vor  etlichen  30  Jahren 
von  Nürnberg  nach  Berlin  fuhr,  und  einem  solchen,  der  mit 
geringeren,  ja  kaum  mit  dem  dritten  Theil  der  früheren 
Kosten  einen  solchen  Ausflug  unternimmt.  Damals  hatten  zu 
den  Coupes  Regen  und  Wind,  Staub  und  Rus-i.  wenn  auch 
nicht  ganz  ungehinderten,  so  doch  nahezu  freien  Eintritt, 
denn  Fenster  getraute  mau  sich  anfänglich  an  den  Eisenbahn- 
wagen nicht  anzubringen.  Die  Wagen  selbst  waren  so  niedrig, 
das»  man  kaum  aufrecht  darin  stehen  konnte,  von  Heizung 
und  Ventilation  der  Coupes,  vou  Aborten  war  keine  Kede. 
Vorhänge  mussten  die  Fenster  ersetzeu  und  ein  kümmerliches 
Talglicht  erhellte  bei  Nacht  den  kastenflhnlichen  Raum.  .letzt 
ist  man  mit  dem  Vollkommensten  kaum  zufrieden  Jeder  ein- 
zelne Reisende  wünscht,  dass  man  seineu  persönlichen  B«-diirt- 
nisseu  auf  der  Fahrt  thuiilichat  Rechnung  trage  und  Aerzte 
und  Techniker  sind  eifrigst  bestrebt,  allen  Wünschen  der 
Reisenden  in  Bezug  auf  Hygiene,  Comfort.  Bequemlichkeit 
thunlichst  entgegenzukommen. 

Wir  haben  im  vorigen  Jahre  anf  der  1&.  Versammlung 
des  deutschen  Vereines  für  öffentliche  Gesundheitspflege  in 
Strussbnrg  durch  den  Geh.  Baurath,  Herrn  Wiehert  in  Berlin, 
einen  vortrefflichen  Einblick  bekommen  in  das  ungeheuerliche 
Material,  welches  sieh  aus  den  hygienischen  Wünschen  und 
Ansichten  des  Puhlicnms  heilte  zusammenbringen  lässt.  Herr 
Wiehert  hat  in  seinem  lichtvollen  Vortrage  die  Eisenbahn- 
hygietic  in  Bezug  auf  die  Reisenden  während  der  Fahrt  be- 
sprochen und  es  liegt  ausser  dem  Kreise  meiner  heutigen  Auf- 
gabe, nochmals  darauf  znrückznkonimen;  ich  wollte  um  an- 
deuten, das»  die  Eisenbahnhygiene  schon  eine  wnhlgepnVgte 
Wissenschaft  ist.  Ich  darf  in  dieser  Beriehuug  vielleicht  »och 
kurz  darauf  hinweisen,  welche  Verbesserungen  der  Transport 
von  Schlachtvieh,  von  frischer  Milch  u.  «.  w  erfuhren  hat: 
welche  Fortschritte  in  Beziig  auf  Keinignng  nnd  Desinfection 
der  Menschen-  und  Viehwagen  gemacht  sind;  wie  sehr  man 
bestrebt  ist  .  alle  Uebelsliliidc  zu  beseitigen,  die  aus  dem  Trans- 
porte übelriechender  Gegenstände,  wie  Knochen,  Haute,  Fäcnlieu, 
Leichen,  oder  ans  der  Beförderung  gefährlicher  Stoffe,  wie 
Pulver.  Dynamit,  Feuerwerkskörper  n.  s.  w..  erwachsen  könnten 
Wenn  noch  nicht  Alles  so  ist,  wie  es  »ein  sollte  und  könnte, 
dann  ist  es  eben  die  Aufgabe  der  Hygienlker  und  speciell 
derer,  die  mit  dein  Eisenbahnbetrieb  am  besten  vertraut  sind, 
der  EiscnbatmHrzte.  mehr  und  mehr  darauf  hinzuwirken,  dass 
Alles,  was  in  Bezug  auf  Hygiene  noch  nicht  durchgeführt  ist. 
aber  doch  zu  erreichen  ist,  auf  allen  Gebieten  des  Eisenbahn- 
verkehrs auch  durchgeführt  werde. 

Wir  Eiscnhahnnrxte  in  Bayern  sind  durch  die  l'eber- 
nahme  uuserer  Thäligkeit  verj>flirhtet,  Initiativanträge  überall 
dort  zu  stellen,  wo  wir  Missstiinde  in  gesundheitlicher  Be- 
ziehung durch  den  Dienst  an  Wohnungen.  Brunnen,  Aborten 
u.  s.  w.  im  Bereich  des  jeweiligen  Bezirkes  vorfinden,  nnd  die 
Dienststellen  haben  ebenso  wie  das  BaliupciKimuL  allen  An- 
regungen der  BahnSrzte.  welche  auf  Beseitigung  von  sanitären 
Fehclstftnden    abzielen,   volle   Aufmerksamkeit  zuzuwenden. 

Dieser  l'mstand  hat.  mich  denn  amh  veranlasst,  der 
ehrenvollen  Aufforderung,  einen  Vortrag  über  .l'eliernachtuiigs- 
nnd  l'nterkuuttstliume  für  das  Fuhrpersoiml'  zu  halten,  Folge 
zn  leisten. 

Freilich  bin  ich  nicht  ganz  im  Stande,  diese  Krage  vom 
internationalen  Standpunkte  aus  zu  besprechen,  denn  ich  habe 
nur  von  einem  Theil  der  deutschen,  österreichisch-ungarischen, 
italienischen  und  schweizerischen  ("nterknnftsrikumen  Augen- 
schein nehmen  können,  allein  ich  darf  nach  meinen  Erkundi- 
gungen annehmen,  dass  bei  belgischen,  englischen,  französischen, 
russischen  und  spanischen  Eisenbahn-Dire«  lionen  die  Verhält- 
nisse wohl  ganz  ähnliche  sind. 

(Sellins,  Mgl., 

TertiärbahnwvMeii. 

(tosctzeiilwiirf  über  die  Halmen  unterster 
Onlnimi:. 

Dein  Herreuhause  ist  nunmehr  der  obige  Gesetzentwurf 
zugegangen.  Als  Bahnen  unterster  Ordnung  werden  bezeichnet 
Bahnen,  welche  1  hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr  mner- 
Gemeindc  oder  -«wischen  benachbarten  Gemeinden 


Hierzu  eine  Kclla^e. 
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Uven  betrieben  werden. 
'Gesetze  vom  3.  November 
„weun  nach  Entscheidung 
solche  Bedeutung  für  dun 


vermitteln  uder  2.\j*$lit  mh 
Diese  Hahnen  sollen  \[em >  Eisenb 
1838  nur  dann  unterw<rr4n  m 
des  Staatsmiuisteriutns  ihnen  eine 
öffentlichen  Verkehr  beizumessen  ist ,  dass  sie  ahi  Theil  des 
allgemeinen  Eisenbahnnetze»  zu  behandeln  sind."  Zur  Her- 
stellung und  zum  rietriebe  der  Bahnen  unterster  Ordnung  be- 
darf es  naeh  dem  Entwürfe  polizeilicher  Genehmigung  Im 
einzelneu  bestimmt  die  Vorlage: 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  ist  zuständig: 
1.  sofern  der  Betrieb  mit  Maschinenkraft  beabsichtigt  wird: 
der  Regierungspräsident,  für  den  Stadtkreis  Berlin  der 
Polizeipräsident  in  Verbindung  mit  der  von  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten  Eisenbahnbehörde;  2.  so- 
weit nicht  Betrieb  mit  Mn&chinenkraft  beabsichtigt  ist,  nnd 
zwar:  u)  sofern  KunsUtrassen  benutzt  oder  von  der  Bahn 
mehrere  Kreise  oder  nicht  preussische  Landentheile  berührt 
werden  sollen:  der  Regierungspräsident,  für  den  .Stadtkreis 
Berlin  der  Polizeipräsident,  bi  sofern  mehrere  Polizeibezirke 
desselben  Landkreises  berührt  werden :  der  Lundrath,  c)  sofern 
das  Unternehmen  innerhalb  eines  Polizeibezirks  verbleibt:  die 
Ortepcdizeibehorde.    Wenn  die  zum  Betriebe  mit  Mnschinen- 


kral't  eingerichtete  Bahn  dir 


rke  mehrerer  Landegpolizei- 


behCrden  berührt,  oder  in  dem  Fülle  der  No.  2  a  die  betreffenden 


Kreise  nicht  in  demselben  Regierungsbezirke  liegen,  bezeichnet 
der  Oberpraaident  -  falls  jedoch  die  Landespolizeibezirke, 
bezw.  Kreise,  verschiedenen  Provinzen  angehören  oder  Berlin 
dabei  betheiligt  ist  —  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des 
Innern  die  zuständige  Behörde. 

S  3.  Die  polizeiliche  Prüfnng  erstreckt  sich  aut:  1.  die 
betriebssichere  Beschaffenheit  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel, 
2.  den  Schutz  gegen  schädliche  Einwirkungen  der  Anlage  und 
des  Betriebes,  3.  die  technische  Befähigung  und  die  Zuver- 
lässigkeit der  Bediensteten,  4.  die  Wahrung  der  Interessen 
des  öffentlichen  Verkehrs. 

§  4.  Dem  Antrage  auf  Ertheilung  der  Genehmigung  sind 
die  zur  Benrtheilnng  de*  Unternehmens  in  technischer  und 
financieller  Hinsicht  erforderlichen  Unterlagen,  insbesondere 
ein  Banplan,  beizufügen. 

§  6.  Sofern  ein  öffentlicher  Weg  benutzt  werden  soll, 
ist  die  Zustimmung  des  Unterhaltungspflichtigen  beizubringen. 
Der  L'nterhaltungspflichtige  ist  berechtigt,  für  die  Hergabe 
des  Weges  ein  angemessenes  Entgelt  zu  beanspruchen ,  in- 
gleichen sich  den  Hcimfall  der  Bahn  nach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  gegen  angemessene  Schadloshaltung  des  Unter- 
nehmens vorzubehalten. 

Wenn  die  Bahn  sich  dem  Bereiche  einer  Reicbatelcgraphen- 


Der.  heutigen  Nnmmer  liegt  eine  Beilage  des 

Ctrusonwerk,  Magdeburg-Buckau, 

bei,  betreffend  HartgusH-Bäder,  Hartguss-  Walzen,  Zerkleinerung 8- Maschinen, 
Coks-  und-  Kohlenbrecher  etc.  etc.,  worauf  wir  unserer  Leser  gauz  sueciell  hinweisen. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Garleawalzen 

jeder  flrtisse  und  Constractlon  fertigen 

Jul.Wolff&  Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 

Pflaster-  und  Gartenkies 

Bülin<lel,  Berlin,  Wienerst .  3b. 


Feuersteine 

kauft  jeden  PoMl  n<  ,  >i,  .....  Ripstbkc 
llerlln,  Gr.  Frankfarter«tra**e  73 


Oeffentlicher  Yerding. 

Die  Lieferung  von  3000  cbm  Packlage- 
und  34X10  cbm  Decklage-Material  zum  Ausbau 
der  FlollbeckeM'hau*see  ist  nach  den  iui  Ver- 
waltungsgebäude Flotthecker-C'baussec  Nr  9, 
Zimmer  12,  aufliegenden  Bedingungen,  wel.  be 
eventl.  gegen  50  Pf.  Schreihgebahr  pro  Exem- 
plar von  uns  bezogen  werden  können,  zu 
vergehen. 

Schriftliche  Angebot«,  ver»chlo*sen  und 
bezeichnet:  „Chauiii.irung«-lUterial"  werden 
bis  zum  22.  Mürz  er.,  Nachmittag»  5  Ubr,  an 
die  unterzeichnete  t'ommisHion  erbeten. 

Altona,  den  7.  MSrz  18;r2. 

Die  Bau-CoiiuniKsion. 


Grosse  Berliner  Pfer 

Einnahme  1892: 

im  Februar   1072  633.«  M. 

v..m  1.  bis  ult.  Januar.    .    .  1  «78Mn,  . 

dagegen  1891  '.  *    .    .    '.    '.  2  WM  398™  '. 

1  1892:  .  36  843,,,  , 
I  1891:    .       36  683^,  . 


Tagesdurchschnitt 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


Arbeiten  in 


Bremen,   Breslau,  Frankfurt  tu  X., 
Magdeburg,  Stettin  etc.  
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anInge  nahen,  so  int  die  zuständige  Tolegraphcnbehörde  vor 
der  Genehmigung  zu  hören  Zur  Sicherung  dos  Telegrapheu- 
betriebes  können  besondere  Aullagen  festgesetzt  werden. 
Ferner  wird  bestimmt: 

$  8.  Ausser  den  durch  die  polizeilichen  Rücksichten  ge- 
i  Verpflichtungen  sind  in  der  Genehmigung  zugleich  die- 
7.a  bestimme«,  welchen  der  Unternehmer  im  Interesse 
der  Landesverteidigung  und  der  Reichs-Post-  und 
Telegraphen  Verwaltung  zu  genügen  hat. 

§  10.  In  der  Genehmigung  ist  die  Sicher»tellnng  für  die 
Unterhaltung  und  Wiederherstellung  öffentlicher  Wege,  soweit 
diese  nicht  bereit*  erfolgt  ist,  vorzuschreiben.  Auch  kann  eine 
Frist  für  die  Ausführung  der  Balm  und  für  den  Beginn  des 
Betriehes  festgesetzt  uud  die  Erlegung  von  Geldstrafen  für  den 
Fall  der  Nichteinhaltung  derselben,  sowie  Sicherheilsstellnng 
hierfür  gefordert  werden.  Da»  Gleiche  kann  zur  Sicherung 
der  Aufrechthaltung  des  ordnuiigsmilsslgeu  Betriebe»  wahrend 
der  Dauer  der  Genehmigung  geschehen, 

§  11.  Die  Genehmigung  ist  auf  Zeit,  uud  zwar  längstens 
auf  fünfzig  Jahre  zn  ertheilen.  Sie  erfolgt  unter  dem  Vor- 
behalte der  Rechte  Dritter,  der  Ergänzung  und  Abänderung 
durch  Feststellung  des  Bauplanes,  sowie  des  Widerrufs  für  den 
Fall  wesentlicher  Aenderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage 
oder  des  Betriebes. 

Fahrplan  nnd  Heförderungspreise  unterliegen  in 
Zeiträumen,  welche  bei  der  Genehmigung  festzu- 
setzen siud.  erneuter  Prüfung  durch  dieselbe  Behörde. 

§  2(i.  Wenn  eine  Balm  unterster  Ordnung  nach  Ent- 
scheidung den  Staatsiniiiisteriunis  eine  solche  Budcutuug  für 
den  öffentlichen  Verkehr  gewiuut.  das«  sie  als  Theil  des  all- 
gemeinen Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  ist,  kann  der  Staat 
den  oigeuthiimlichen  Erwerb  derselben  gegen  Entschädigung 
des  vollen  Werlbcs  beanspruchen. 

§  36.  Zur  Anlegung  von  Bahnen  in  den  Strassen 
Berlins  und  Potsdams  bedarf  es  königlicher  tieneh- 
inigung. 

§  36.  Die  Bahnen  sind  verpflichtet,  hinsichtlich  der  Be- 
setzung der  Subaltern-  und  Unterbeanitenstelleu  mit  Militar- 


anwilrtern,  insoweit  dieselben  das  40.  Lebensjahr  noch  nicht 
zurückgelegt  haben,  die  für  den  .Staataeisenlwhndienst  in  dieser 
Beziehung  und  insbesondere  bezüglich  der  Ermittelung  der 
Mllltaranwarter  bestehenden  und  noch  zu  erlassenden  Vor- 
schriften zur  Anwendung  zu  bringen. 

S  38.  Die  Eisenbahnen  unterster  Ordnnng  unterliegen 
nachfolgenden  Verpflichtungen  gegenüber  der  Pnst- 
vcrwaltuug:  1.  Die  Unternehmer  Huben  auf  Verlangen  der 
Fostverwaltung  mit  jeder  für  den  regelmässigen  Betörderungs- 
dienst  bestimmten  Fahrt  einen  Postunterbeamten  mit  einem  Brief- 
sack, nnd  soweit  der  Platz  rck'ht,  auch  andere  zur  Mitfahrt 
erscheinende  Unterbeatnte  im  Dienst  gegen  Zahlung  der 
Aboimementsgehühr  oder,  falls  solche  nicht  besteht,  die  Hüllte 
des  tarifni.lssigen  l'ersonengeldes  zu  befördern.  2.  Die  Unter- 
nehmer solcher  Bahnen,  welche  sich  nicht  ausschliesslich  mit 
der  Personenbeförderung  befassen,  sind  ausserdem  verpflichtet, 
auf  Verlangen  der  Postverwaltung  mit  jeder  für  den  regel- 
mässigen Betönlerungsdienst  bestimmten  Fahrt:  a)  Postsen- 
dungen jeder  Art  durch  Veriuittelntig  des  Zugpersonals  zu 
befördern,  und  zwar  Brlefbeutcl,  Brief-  und  Zeitnngspackete 
gegen  eine  Vergütung  von  fünfzig  Pfenuig  Tür  jede  Fahrt, 
die  anderen  Sendungen  gegen  Zahlung  des  Stückguttarifeatzes 
der  betreffenden  Kahn,  odpr  sofern  dieser  Betrag  höher  Ist, 
gegen  eine  Vergütung  von  zwei  Pfennig  für  je  60  Kilogramm 
und  das  Kilometer  der  Beforderungsstreckc  nach  dem  monat- 
lichen Gesammtgewichte  der  von  Station  zu  Station  beför- 
derten Poststtlcke:  b)  in  Zügen,  mit  welchen  in  der  Regel  mehr 
als  ein  Wagen  befördert  wird,  eine  Ahtheilung  eines  Wagens 
für  die  Postsendungen,  das  Begleitpersonal  und  die  erforder- 
lichen Postdienstgeräthe,  gegen  Zahlung  der  In  den  Artikeln 
:l  und  6  des  KeichsgeseUe*  vom  20.  Deceinber  1875  (Keielis- 
Gesetzblatt  S-  318)  und  den  dazu  gehörigen  Vollzngtbestlui- 
mungen  festgesetzten  Vergütung,  sowie  gegen  Entrichtung  des 
halben  Stückgnltaiifiuitzc*  der  betreffenden  Bahn  einzuräumen. 
3.  Die  Postverwaltung  ist  berechtigt,  auf  ihre  Kosten  an  den 
Bahnwagen  einen  Briefkasten  anbringen  und  dessen  Aus- 
wechselung oder  Leerung  an  bestimmten  Haltestellen  bewir- 
ken zn  lassen.  4.  Die  Unternehmer  sind  verpflichtet,  auf  \  er- 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  C'E- 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28  29. 

Zwelggewrban  In  LKIFZHj,  ieMMrc  Tssekscr>Mnuise  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  lierlin  Leipzig.  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm.  verlegt. 

'  und  Ifolirplstlrn.  Uachrdadeckungen  In  Holzceweiit,  Pappe,  Schiefer 


Fabrik  von  t*pbalt*l)aehpappe,  Holzceinent  hiim  ipvurpiimeii,  LFacBfiiaiircBiiiigrrii  iq  iiuizcrmriM,  i'app 

l'ebernahaie  von  Asphaltirungcn  jeder  Art,  -sowie  von  Holzpflaster  für  .Strasson,  Höfe,  Uurchlahrten 


AnsfithrBtig  von  Arbeiten  In  Stiiaipf-Beton. 
ElKene  Asphaltgruben  in  Vorwohle.  • 


3K 


Sit 


Kr' 

Ml 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.)  * 


XastU-ltrodr. 


Behren-Strasse  52.  Berlin. 


Jlssti\-Brodc. 


Svhi.liM.irkc. 


Inhaber  der   Asphalt  -  Bergwerke   zu  >al   de  Travcri*. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


l  ot  Tswnn 


s.  Imlir-Miirke 


Adresse  zu  richten. 


aufVal  €le  Traver»-A»p]ialt.  «.ouilr.Mi. 


-\»|>aalt  et»,  bitten  wir,  an  obige 


Auf  unsere  »tasupr-.*»|ih«l»-Fahr-?trii«»cn  (w»v»n  Berlin  bereit*  ca.  360000  <|ni,  re»p.  MO  km  aufzuweiten  bat) 

.»*     I*  •  »  V     ItA  -f.ndattc     n  o  t  iikr.H  V  -f.  ■  *  h       « I  -  i  . .     «iiL.  I.     . .  .  .  4*     .  .  — ~  ^     _ .       l\l      .  I  ^     *  C  — _~  M  n  .   *  _   .  ■  _       a  d      4      l      I  .  .  . . 


machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Trarer*-4>u*»>A»phall-Arb.-iteii. 

Die  sechseckige  K.inn  un».  rer  Val  de  Trarers- Mastix «Brnde  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb,  unsere 
Shntzinark.  nnd  die  Worte  V.il  <|e  Travem  auf  jcleni  Mastix-Hrod  genau  zu  beachten 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


•lohn  W.  Aioiiih. 

Director. 
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laugen  zu  gestatten,  dass  für  Rechnung  der  Postverwaltnng 
Anschlussgleise  zwischen  ihrem  Schienenuetz  und  den  Post- 
anstalten  oder  Bahnhofen  des  Ort»  hergestellt,  und  das»  in 
der  Zeit,  wahrend  welcher  der  Bahnbetrieb  ruht,  die  Gleise 
der  Bahn  von  der  Postverwaltung  gegen  eine  angemessene 
Vergütung  zur  Postbeförderung  benutzt  werdeu.  Krlolgt  eine 
Einigung  nicht,  so  wird  die  Vergütung  durch  Beschluss  des 
Bezirksausschusses  festgesetzt. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 


—  Projectirte  Berliner  electrische  Hochbahn. 
Wegen  de»  Ton  der  Firma  Siemens  4  Halske  aufgestellten 
Entwurfs  einer  clectrischeu  Stadtbahn  fand  kürzlich  auf  Ver- 
anlassung des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  eine 
neue  Besprechung  statt,  welcher  Beamte  der  Ministerial-Bau- 
rommission,  des  Polizeipräsidiums,  der  Magistrate  von  Berlin 
und  Charloltenbnrg,  sowie  der  Staalsbahnen  beiwohnten.  Der 
Berathung  unterlag  nur  die  grosse  Huuptlinie.  Biese  beginnt 
im  Osten  an  der  Warschauer  Brücke,  setzt  dann  neben  der 
Oherhanmbrucke  über  die  Spree,  geht  dnrrh  den  Oninmunal- 
weg.  Skalitzer  Strasse,  Hallesches  Thor,  schwenkt  dann  bei 
der  Möckernbrücke  nach  Süden  ab,  um  die  tileise  der  Anhalter 
und  Potsdamer  Bahn  in  der  Kichtung  nach  dem  üennewitz- 
platz  zn  überschreiten.  Sodann  durchschneidet  die  Bahn  ein 
an  der  Dennewitzstranie  gelegenes  Grundstück  und  tührt  hinter 
der  Lutherkirche  vorbei.  Vom  Dennewitzplatz  an  folgt  die 
Bahn  dem  Zug«  der  Bülow-,  Kleist-  und  Tauenzienstrasse,  wo- 
bei sie  den  Nollendorfplatz  gradlinig  überschreitet.  Sie  führt 
schliesslich  bis  znm  Zoologischen  Garten,  wo  wieder  ein  Peber- 
gangsverkehr  mit  der  .Stadtbahn  erfolgen  kann.  Der  Entwurf 
ging  noch  weiter  bis  zum  Wilhelmsplatz  in  Charlottenburg: 

i  Ausbildnng  der  Linie 


abgesehen.  Hau  entschied  sich  aber  noch  tür  zwei  ,, Schleifen" ; 
die  eine,  ausgehend  vom  Kreoznngspnnkt  mit  der  Anhalter 
Bahn,  hat  als  Ziel  den  Potsdamer  Bahnhof  | Ringbahnhof I,  die 
andere  wendet  sich  auf  der  westlichen  Seite  von  der  Bennewitz - 
Strasse  nach  dem  Wannseebahuhof. 

—  Hamburger  Strassenbahn.  Die  Dividende  für  das 
verflossene  Geschäftsjahr  ist  auf  4  °/0  gegen  ti  °/0  im  Vorjahre 
festgesetzt  worden. 

—  Magdeburger  .S  t rasse nba h n  -  Gesel  1 1 cha f  I. 
Dem  Jahresbericht  pro  1801  entnehmen  wir: 

Im  Dienst  der  Gesellschaft  werden  in  Summa  245  Per- 
sonen beschäftigt.  Der  Pferdebestand  betrug  zu  Anfang  des 
Jahres  283  Stück;  zugekauft  sind  73,  verkanft  als  zum  Be- 
trieb nicht  mehr  geeignet  56,  mit  Tod  abgegangen  5,  sodass 
in  diesem  Jahre  mit  einem  Bestände  von  295  Stück  abge- 
schlossen wird.  Der  Pferdebestand  zahlt  au  Futterrations- 
tagen 109  897  Tage;  hiervou  sind  Schonungstage  tür  die  neu 
eingestellten  Pferde,  um  dieselben  an  den  Dienst  zu  gewohnen, 
2620,  Krankentage  7900,  durch  diverse  Arbeiten  iu  Anspruch 
genommen  3084  und  durch  den  Vorspanudieust  4745;  es 
bleiben  mithin  Arbeitstage  91  548.  An  diesen  91  548  Tagen 
sind  von  den  Pferden  zurückgelegt  in  342  008  F.inzelfahrteti 
1940981  Nutzkin,  hierzu  treten  noch  für  die  Zweispanner- 
fahrten 49  721  km  und  weitere  38  325  km,  um  die  zum 
Dienste  auf  der  Kirchhofslinie,  die  ohne  eigene  Betriebs- 
station .  erforderlichen  Pferde  nach  dort  zu  bringen.  Jedes 
Pferd  hat  demnach  durchschnittlich  laglich  22,lg  km  zurück- 
gelegt. Der  Umfang  der  Bahuaulage  hat  gegeu  das  Vorjahr 
eine  Veränderung  nicht  erfahren  und  umfasst  bei  einer  Gleis- 
lange von  20lWt  km  eine  Betriebslange  von  11^,  km.  Dur 
Wagenpark  besteht  gegenwärtig  aus  100  Personenwagen. 
1  Einfahrwagen,  4  Lowrys,  6  grossen  und  4  kleinen  Arbeits- 
wagen. Die  Wagen  haben  in  diesem  Jahre  zurückgelegt 
1940981  km  und  befördert  7  447  840  Personen. 

—  Braunschweigische.  Strassenbahn.     Der  Anf- 
sichtsrath  schlägt  die  Vertheiluug  einer  Dividende  von  4','t 
gegen  5  0 '„  im  Vorjahre  vor. 

—  Bremerhavener  Strassenbahn.    Nach  dem  Ge 


Reh  k  Co.  Asphalt -Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  NW.  l>«»rnt  Im  « nst  r;.ss«  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb 


Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  A<phaltl>i(umcii«. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nar  von  l 


orzüglichsten  natürlichen  A<phaltl>i(uni> 
sdargestelltenkaltflussigen.säure-u  wetterl>esUndigen  Anstrichs: 

F.brik»ark.  „Adiodo  ll**c 

Ausführung  von  Fahrstraasen  et«.  In  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Btnni|»fh«|»lial  f .  OlINMHMphalt. 

üit  dein  Jahre  1888  auf  Berliner  Str*.wn  45  0(10  <|in  Stampf-  I  Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit 


Nachdem  wir  vertragsmässig  von  Herrn  Ingenieur  Utu  In 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  Patent- Achsen  für  Gleitbahnen 
übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschaften  znr  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Deutlichen  St rassen- 
bahn-Gesellschaft  in  Dresden  in  Bezug  auf  Schonung  des 
vollendeten  Materials  nud  der  Betriebspferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  sammtlichen  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen ,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  iu  der  Lage,  Radsätze  mit  Patentachse  in  jeder  Hohe  aus  bestem  Suhlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  Gussstahlfabrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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achtUtstwriclit  wurden  im  Jahre  1891  zusammen  1  308  310  Per- 
sonen befördert  gegen  1  121  769  Personen  im  Vorjahre.  Ver- 
einnahmt Warden  166  985  Mk.,  mithin  21605  MW  mehr  nls 
im  Vorjahre,  Die  Gesaraintciniiahmen,  zuzüglich  des  Vortrages 
au»  dem  Vorjahre.  betrugen  161  779  Mk.  Nach  Abzug  sllnimt- 
licher  Unkosten,  einschliesslich  Abschreibungen  im  Ilctragr  von 
134  234  Mk-  verbleibt  ein  Reingewinn  von  27  545  Mk.  Hier- 
von sind  zuzuführen  dem  gesetzliehen  Reservefonds  5  ft/0  = 
1377  Mk.  and  dem  Hahnkorper- Anjortisatinnsconto  2O0O  Mk. 
Von  den  verbleibenden  24  168  Mk.  erhält  der  Aufsichttu°ath 
5  %  persönliche  GcwiniiHtithcile  mit  1208  Mk. ,  während  von 
der  hiernach  verfügbaren  Summe  eine  Dividende  von  6 
Uregeii  7  "!„  im  Vorjahrei  znr  Vertheilung  gelangt. 

■—  Naumburger  StraBfeubahn.  Li  der  letzten  Sitznug 
des  Straaaenbahneomitees  wurde  ueschlosaen,  das  Aeliencanital 
von  160 000  Mk.  auf  20000U  Mk  zu  erhöhen  oud  die  Strassen- 
bls  Wrochlitz  fortzuführen. 


England. 

—  Londoner  Omnibusse  und  Trainbahnen.  Die 
Londoner  (jeneral-Omnibus-Company  und  die  London-Rond-Car- 
Company  haben,  wie  der  „Oöte  labre*  ans  London  be- 
richtet wird,  nene  Verliandlungen  eingeleitet,  um  sich  über 
gemeinsame  Tarife  zu  verständigen.  Zu  diesem  Zwecke  ist 
eine  statistische  Aufnahme  der  Zahl  der  Fahrgaste  erfolgt., 
welche  im  zweiten  Halbjahre  des  Jahres  1801  von  den  Lon- 
doner Omnibnssen  und  Trambahnen  befördert  wordeil  sind. 
Hiernach  haben  die  neun  Omnibus-Uescllschaften  und  die  fünf 
Trambahn-(ie»ellitchaften  Londons  im  zweiten  Semester  1801 
insgeaammt  191  592  «20  Personen  befördert,  wovon  88  178037 
Personen  auf  die  Trambahnen  und  103  414  583  Personen  auf 
die  Omnibusse  kommen.  Die  neuen  Verhandlungen  sind  ein- 
geleitet worden,  da  die  Omnibus-Gesellschaften  trotz  des 
wachsenden  Verkehrs  immer  ungünstigere  Ergebnis««  geliefert 
haben. 


Statistik  und  Hetn'.  lis-Kig«  l)iii»e 

von  LochI- 

und  Slrasst'iiliiihnen  im  Monat  Februar  IS'.Ci. 

Finna  und  Sitz  der  Gesellschaft 

Bc- 
l  riebs- 
lange 

Uctricbs-Einnahuicn 

im  Februar 
1892       1  1891 

Mitbin 
gegen  das 
Vorjahr 

Bctriebs-Einnahme  i.  Febr. 
pro  km  Betriebstiinge 
18!«  1891 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

km 

Mark 

Mark 

>l:.rk 

Mark 

Mark 

Mark 

I.  Deutschland. 

Berliner  Hferde-Kiscnbahn-Gcsellscliaft    .  . 
Grosse   Berliner  Pferde- Eisenbahn- Actien- 

Gesellschaft  .   

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
Breslauer  Strassen-Eisenbahn-Gesellscbaft  . 
Colnisthe  StraHMubabn-Gesellschaft    .    .  . 
Frankfurter  Trauibahn-GesclUidiaft  .... 
Hamburger  Strassen  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft 
Leipziger  Pferde- Eiseiibahn-Gfeeifcu  haft  A  -G. 
Maxdeburger  Stranscn-Eisenbahn-l  Josellsctaaft 

14,. 

123,, 

33., 

2''*. 
102., 
4f,„ 
l«o. 

öow;i,67 

1072  633,411 
1151102,15 

73  HO  1.01 
111  312,45 
202  »«.35 
146  387.90 

56  37UOO 

48  709,115 

1  007  225,12 
116  307,30 

69  899,97 
89:144.30 
274  314,85 
127  638,50 
5«  965,:» 

+  2  251,62 

+  6.'»  44.iH.lK 

—  1215.15 

+  3901.04 
+  21  968.15 
+  lHhHn.flO 
+  18  749.40 

-  595,35 

3  443,3 

H  685,3 

3  487,75 

1  464,3 

4  335,61 

2  871,5 

3  142,72 
»  104,05 

3  291,2 

8  155.7 
3  524,50 

1  386.9 

4  131.91') 

2  689.3 

3  001,14'1 
3  136.85 

+  152.1 

+  529,6 

—  36,50 

4-  77,4 
-r-  203.70 
+  182.2 
+-  Hl.58*. 

-  »2.80 

II.  Niederlande. 

Nied.  Gulden: 

Nied.Gnlden: 

Sied,  Gulden: 

Nied  Gulden: 

Nied. Gulden: 

Nied.  Gulden : 

Kotterdamsche  TrADiwaj-Ma»t»cliappij 

1«. 

29  77ti,38 

28  419.71 

-4-    1  356.67 

1  804.6 

1  722,4 

+  82,2 

III.  Schweiz. 

Francs : 

Kranes: 

Francs : 

Francs : 

Francs: 

Franc* : 

13^ 

29  374.65 
7  63H.IO 

23  941,20 
7  781,40 

6  433.45 
+  143.30 

3  415,65 
587.55 

2  783,86 
098,57 

+  631,79 
-  11.02 

Bei  Annahme  einer  Betriebslange  von  ') 

d».          do.          do.  *) 

42-„ 

pro  Wagcnk 

ilumeter  •) 

0,396 

0,409 

-  0,013 

C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz 

Gegründet  1846. 

Dachpappen-,  Holzcement-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  sicilfanischen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  nnter  Garantie;  |>a,  Referenzen. 
Uoliklotxpflaatcr  für  NtraNsen.  Brürkrii,  IIÄ1>,  Durchfahrten  et. 

ftiutsasplta  Mar  betten* 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastiz. 

DachiieckmatuHai trn,  A*phaltftlx- laolirjtfatten . 

Alles  in  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis. 


Pediolith-Asplialt-Gesellschaft  Kerting  &  Co. 

  Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstraßen  in  künstlichem  Stainpfasphalt. 

Vofzüyfirh  beirUhrf.  Patentirl  in  8  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.      Isolir-Material.      Wasserdichter  Fußbodenbelag. 

JlfiMfiif/e  Pveifte. 
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Itcchtsgrnndslttze  über  die  »Oeffe n t lichkeit  Pinea 
Weges".  Zufuhrwege  zum  Bahnhof  und  deren  Unter- 
haltung. Au»  den  Entschf  idnngsgrQ  nd  en  des  Unheils 
des  IV*.  Senat«  des  l'reuusischen  Ober- Verwallungsgerichtii 
vom  20.  Ortober  189t:  ,1.  Die  Inanspruchnahme  eine*  Wege« 
für  den  öffentlichen  Verkehr  durch  die  Polizeibehörde  kann 
sich  nur  auf  einen  solchen  Weg  erstrecken,  dem  die  recht- 
liche Eigenschaft  eines  öffentlichen  bereits  beiwohnt,  uud 
die  Oeffcnllichkeit  eines  Wege»  nicht  mit  Notwendigkeit  aus 
sainer  thatsitchlichen,  wenn  auch  vierjährigen  freien  und  un- 
gehinderten Benutzung  durch  Jedermann  gefolgert  werden 
kann;  eine  solche  dient  vielmehr  nur  dann  als  Merkmal  der 
(»Öffentlichkeit,  wenn  sie  unter  Umstanden  erfolgt  ist,  welche 
darauf  schliefen  lassen,  das«  der  Weg  unter  Zustimmung  der 
rechtlich  Betheiligten  für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt 
worden  Zn  einer  derartigen  Widmung  ist  kein  förmlicher 
Act  erforderlich,  derselbe  kann  vielmehr  auch  stillschweigend 
erfolgen  uml  ist  schon  dann  als  vollzogen  anzusehen,  wenn 
die  thateachliehen  Verhältnisse,  unter  denen  die  Anlegung  und 
des  Weges  erfolgt  ist,  aut  seine  Bestimmung  für 
Verkehr  schliessen  Iflsst.  2.  Dem  öffentlichen 
.bedingt"  öffentliche  Wege  nnhekannt.  3.  Daraus, 
die  bei  der  Unterhaltung  eines  Weges  Interessirten  die 
rnterhaltuugspflicht  desselben  abweichend  von  der  für  die 
öffentlichen  Wege  bestehenden  gesetzlichen  Wegebaulast  fest- 
gesetzt halten,  kann  ein  Moment  gegen  die  Öffentlichkeit 
nicht  hergeleitet  werden,  weil  es  einerseits  den  Pflichtigen 
unbenommen  bleibt,  durch  Privatabmachungen  unter  einander 
oder  mit  Dritten  besondere  Bestimmungen  über  die  Erfüllung 
ihrer  Verbindlichkeiten  zu  treffen,  und  weil  andererseiü 
die  Wegepolizeibehnrde  befugt  ist,  sich  eintretenden  Falles 
ohne  Bücksicht  auf  derartige  Abmachungen  lediglich  an  die 
nach  öffentlichem  Hechte  Verpflichteten  zu  hallen.  -I.  Zufuhr- 
weg«, welche  der  Eisenhahnunternehmer  als  seine  Wege  neu- 
schaflt,  um  die  Trunsportanstalt  der  Bahn,  die  Bahnhofsgebäude. 
Oiiterscliuppen  u.  s.  w,  dem  Netze  der  öffentlichen  Wege  an- 
zttschliessen,  bilden  Theile  nnd  Zubehör  der  Eisenhahnanlage 
selbst  und  unterliegen  damit  deren  Kecht.  sowohl  bezüglich 
der  Autsicht,  wie  bezüglich  der  Unterhaltung.  5.  Wege,  welche 
aut  Betrieb  unter  Aufsicht  der  Wegepoilzei  in  Folge  von 
Kisenbahnanlagen  im  Anschlüsse  an  einen  bestehenden  Uounuuni- 


cationsweg  zur  Ergänzung,  Verbesserung  odpr  Aenderung  des 
öffentlichen  Wegenetzes  neif  angelegt  oder  verlegt  worden 
sind,  nntersteben,  selbst  wenn  sie  vom  Unternehmer  der  Bahn 
selbst  hergestellt  sein  sollten,  soweit  sie  öffentliche  Zufuhr- 
wege zu  den  Bahnhöfen  sind,  als  solche  der  Wegppolizei 
6.  Ist  ein  öffentlicher  Weg  als  ein  öffentlicher  Zufuhrweg 
angelegt,  so  ist  die  Wegepolizeibehörde  befugt,  seinen  Bestand 
demjenigen  gegenüber,  welcher  auf  ihn  privatrechtliche,  den 
öflentlichen  Verkehr  anschliessende  oder  beeinträchtigende 
Eigentumsrechte  geltend  machte,  durch  ihre  Anordnungen 
zu  Biebern.  7.  Die  Klage  über  die  Verpflichtung  zur  Unter- 
haltung des  Weges  im  Allgemeinen  darf  nicht  mit  der  gegen 
die  Wegepolizeibehörde  auf  Aufhebung  ihres  einen  Wegebau 
anordnenden  Beschlusses  angestellten  verbunden  wvrden.  Dies 
gilt  noch  in  erhöhten»  Maasse  von  einem  Beschlüsse,  welcher 
sich  nicht  auf  einen  einzelnen,  polizeilich  geregelten  Baufall. 
sondern  auf  die  Inanspruchnahme  eines  Weges  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bezieht.  8.  Die  Wahrung  des  öffentlichen 
Interesses  steht  im  Allgemeinen  und  insbesondere  in  Bezug 
auf  das  Wegewesen  den  Organen  der  Polizeigewalt  zu.  und 
nur  auf  bestimmten  einzelnen  polizeilichen  tiebieten  ist  den 
Interessen  des  Einzelnen  neben  dem  öffentlichen  Interesse 
durch  besondere  gesetzliche  Bestimmungen  ein  nach  Zweck 
und  Inhalt  genau  abgegrenzter  Rechtsschutz  im  Streit  verfahren 
oder  einem  rontradictorischen  Verfahren  eingeräumt.  Derartige 
Bestimmungen  bestehen  für  das  Wegerecht  nicht.  Olaubt 
Jemand,  dass  die  Polizei  ungebührlich  die  erforderlichen  Mauss- 
nahuien  znr  Fortsetzung  und  Unterhaltung  eines  Weges  unter- 
lassen hat,  so  steht  ihm  frei,  bei  der  Aufsichtsbehörde  Abhilfe 
nachzusuchen  und  von  dem  Ermessen  der  letzteren  billigt  es 
ab,  ob  uud  in  welchem  Umfange  zu  tiunstei»  des  Antragstellers 
vorzugehen  sein  möchte."  v.  O. 

Halle  a.  d.  Saale.  Ein  hiesiger  Hansbesitzer  hatte  gegen 
die  HallcBchcStrasseubahti -Oese  Ilse  ha  tl  aut  Entschädigung 
dafür  geklagt,  dass  durch  Legnng  de«  zweiten  (Heises  der 
Strassenbahn  die  Strasse  vor  seinem,  des  Klägers,  Hanse  so 
eingeengt  worden  war,  dass  andere  ('eschirre  nicht  mehr  vor 
dem  Haus*!  halten  können.  Kläger  behauptet,  dass  hierdurch 
sein  t irnndstück.  in  dein  er  ein  Eisen waarengeschätt  betreibt, 
bedeutend  an  Werth  verloren  habe.  Er  klagt  deshalb  auf 
I000U  Mark  Entschädigung.  Das  hiesige  Landgericht ,  wie 
das  Oberlandesgericht  Naumburg  hatten  zu  seinen  Ungunsten 
entschieden,  da  die   Strassenbahn   als   öffentliche,   von  dej 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Eigene   Mühle   für  sirilia- 
siachen 

Stampfasphalt. 


St-it    1889   auf  Berliner 
Strassen  40  ODO  □  m  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbciten. 


Iktch  deeku  n  gen 

in  Pappe,  Holzcemeiit, 
Schiefer. 


Stampfbeton 


f.  Höfe,  Fabriken,  I'ronu  naden. 

Wasserdichte  Keller 


Omeait  -  Putz.    Maschinen  -  Funda- 
Feuersichcre  Decken  und 
Gewölbe. 


Cementkunststeinfabrik. 


Bürgersteigplatten 

in  llcrlincr  Strassen  durch  ge- 
wissenhafte Ausfahrung  hervor- 
ragend hcwiihrt. 

I>  I.»    II   ■  MUrt»ml»l«. 

( MislIulUmtrakrr.  Hnii.ii-..-».  bt. 
It''<l»l<>»ttir»anra. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  tiusseisen  oder  Gußstahl  aus- 
geführt, mit  uud  ohne  Siebwerke  znr 
Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis  1(10 
Cuhikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Speciaütat 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prosoecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  pos 


W  alzwerke 

zur  Er/eiiguug  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art 

beide  Maschinen  fahrbar  oder  stabil. 

Sowie  s.i  iaii. t Iii  in  sonstige 

Zerkleinerungs  -  Haschi  Den 
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Polizeiverwaltung 
vorgeht,  resp.  letzteres 
treten  man».  Die  Urtheile 
regsamer  Weise  begründet, 
die  Klage  abgewiesen .*) 


Jetzt  hat  ai 


in  iute- 


Vermlschtes. 

Beweglicher  Fuasteig.  Zu  den  Eigentümlichkeiten  der 
Chicagoer  Weltausstellung  wird  ein  durch  Electricitat  getriebener 
beweglicher  Fusssteig  gehören.  Dieser  Fusssteig  ist  eine  Erfindung 
der  l'olumhian  Horable  Sidewalk  Company  von  Chicago.  Die  ge- 
nannte (leseltschaft  bat  bereit*  bezüglich  dt-r  ehxtrischen  Kraft- 
üeferung  einen  Vertrag  mit  der  Thomson-Houston  Electric  Company 
abgeschlossen.  Der  Fusssteig  befindet  «ich  in  einer  Höhe  von  7,,  m 
Uber  Bodenhobe  und  besitzt  eine  Lange  von  270  m.  Derselbe  bat 
die  F»rm  einer  Ellipse  und  besteht  aus  7f>  Wagen  von  etwa  ;i,  m 
Länge,  die  einen  zusammenhangenden  Zag  bilden.  Es  belinden  sich 
zwei  solcher  Fusssteige  neben  einander,  der  eine  bewegt  sich  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  3.,  km  in  der  Stunde,  der  andere  mit 
einer  solchen  von  6,.  km.  Beide  Fusssteige  bewegen  sich  in  gleicher 
Kichtung,  sodass  die  Passagiere  nach  ihrer  Wahl  mit  dem  einen 
«der  dem  anderen  fahren  kennen.  Wie  man  au*  der  Beschreibung 
ersieht,  stimmt  die  Constructi»n  mit  der  von  Kettich  vorgeschlagenen 
Strassenbahn  überein.  C  M. 

Zar  VerwerthiHg  von  KoblenIBsche.  Aas  Dux.  17.  d.  M.  wird 
uns  geschrieben:  Auf  dem  Amaliascbachte  des  Daxer  Kohlenvereines 
wurde  jUngst  eine  Probe  einer  Kesselfeuerung  mit  einem  neuen  Hoste 
zur  Verwerthung  der  Kohlenlösche  vorgenommen  und  der  Versach  war 
ein  sehr  günstiger,  denn  es  wurde  die  minderwertige  Staubkohle 
mit  einem  überraschenden  Effect  verbrannt.  Das  Wesen  der  Er- 
findung besteht  darin,  das.*  unterhalb  des  eigentlichen  Rostes  ein 
oder  mehrere  Hohlkörper  sich  befinden,  in  welche  mittelst  einer 
sehr  einfachen  Vorrichtung  Luft  eingeblasen  und  dortselbst  com- 
prirairt  wird.  Diese  coinprimirte  Luft  strömt  dann  aus  dem  Hohl- 
körper durch  die  perforirten  Kostplatten  und  bewirkt,  dass  die  auf 
denselben  befindliche  Staubkohle  übereinander  geworfen,  gelockert 
und  gleichsam  schwebend  in  der  Luft  gehalten  wird  und  hierbei 


*}  Wir  werden  demnächst  das  vollständige  l'rtheil  unseren 
geben. 

Kedact.  d.  „Zcittd».  f.  Transportw.  o.  Str." 


vollkommen  verbrennt.  Sowohl  in  volkswirthscbaftlicher,  als  auch 
in  sanitärer  Hinsicht  hat  diese  Erfindung  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Tragweite,  wenn  man  bedenkt,  dass  in  nordwestbohmiachen 
Braunkohlenbccken  jährlich  über  16  Hill.  M.-Ctr  Kobleniftsehe  nicht 
nur  zwecklos  auf  den  Halden  verbrennen,  sondern  auch  die  Luft 
mit  giftigen  Gasen  erfüllen.  Zunächst  werden  die  in  der  Nähe  der 
Kohlenreviere  gelegenen  industriellen  Etablissements  durch  diese 
in  den  Stand  gesetzt  sein,  die  Lösche  als  billiges  und 
s  Brennmaterial  für  Kesselfeuerungen  zu  verwertben. 


Versuche  auf  Abnutzbarkelt  vom  Pflastcrnngsmateriallen 
and  Fu8*b«deabelttKcn.  Eine  Keihe  dieser  Abnatznngswerthe  sind 
in  der  nachstehenden  Tabelle,  die  wir  dem  .Central  Matt  der  Bau- 
verwaltung* entnehmen,  zum  Vergleich  ttbersi 
gestellt.  Die  der  Tabelle  zu  Grunde  liegenden  ' 
den  .Mitteilungen  aus  den  Kgl. 
entlehnt. 


Ab 


Basalte  aus  der  Gegend  von 
Porphyre 
Augitg  esteine 
Diabase 
Granite 
(irauwacken 

Weisser  Sandstein  aus  dem  Heuscheuergebirge  . 
j  Schwarzgrauer  Melaphyr  (Hess,)  

Oberbayerischer  weisser  Marmor  

I  Hannoverscher  Kalkstein  

Hellgelber  aehlesiseher  Sandstein  

Xylolith,  Steinholz  von  Cobnfeld  in  Dresden  

Einfarbige  graue  Parquetplatten  von  G.  Behne  in  Magdeburg 

Klinker  

Kunstsandstein  aus  der  Fabrik  ,Iscbyrota*,  Berlin    .  . 

Oipsniortel  nach  Habit/.'  Patent  

I  Portlnnd-Ccment,  rein,  28  Tage  alt,  in  feuchter  Luft  er- 
härtet (Durchschnitt  aus  28  Portland-Ccmenten) 

1  Tl.  desgl.  +  1  Tl.  N»rraalsand 

1    .      .     +  2  .  .   

1   .      .     +  3  .  ,   

1    .      .     +  4  ,  ,   

1    .      .     +  &  .  ,   


22, 

52" 

7„ 
U»„ 
21-29 
38,. 
•Sit,, 

17.. 
134.1 


Goldene  Medaille 


f.'oldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  tür  Asphaltirang  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
RKRfilIV  S.O..  W»N»erga»»e  So.  18 u. 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Asphaltinühle. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  CiHn,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt 

rot  800000  um. 

Grosses  Lauer  von  Dachschiefer  und  Schleferplatlen. 
Cement-  und  Eindeckunjs -Arteiten.  Hobpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten.  Stalle  u.  s.  w., 

Arbeiten  Übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
kdtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


uns  .iii-üeiitl 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern, 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Claussen  (ßliieiimitgiied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Ciasse. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licem-Iuhaber  tür  West-,  Mittel-  und  Stiddeutschland: 

Ch.  L.  HeiSter,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  L  M. 
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Statistisches  Uber  »merlk-niarlie  Städte.  Bulletin  No.  100 
de»  statistischen  Amtes  in  Washington  giebt  einige  interessante 
Daten  hinsichtlich  der  socialen  Verhältnisse  etc  von  M  der  grös.sten 
amerikanischen  Städte  mit  einer  Bcvölkerungsziflcr  von  zusammen 
10OÜÜ370.  22  dieser  Städte  haben  eine  Bevölkerung  von  Ober 
1OOO0O  nnd  umfas-cn  13,„"  0  der  gesaiuiuten  Bevölkerung  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Nord-Amerika.  IHe  durchschnittliche  Dichtig- 
keit betrügt  lö„  Personen  auf  den  ha.  In  New-York  variirt  die 
Anzahl  der  Personen,  welche  nnf  1  ha  entfallen,  zwischen  460  and 
2,„;  in  Boston  zwischen  1!>4  und  2,„;  in  Philadelphia  zwischen 
\bb  und  1.  Der  Proi  entsalz,  welcher  von  der  gcsninmten  Stadt- 
flache  auf  die  Strassen  entfallt,  ist  in  den  einzelnen  Städten  ein 
»ehr  verschiedener.  Derselbe  betrügt  beispielsweise  in  Husten  8.,; 
in  Indianapolis  bi>;  in  Washington  43,  Die  durchschnittlichen,  auf 
den  Kopf  entfallenden  Kosten  für  die  lierstelluug  nnd  l'nter  lialuing 
der  Strassen  betragen  in  den  Städten  mit  einer  Bevölkerungsziffer 
von  «her  100000  —  K,„  Mk. ;  in  denjenigen,  deren  Bevölkerung 
unter  diesem  Werthe  bleibt  —  8.,  Mk  In  den  grosseren  Städten 
erreicht  die  durchschnittliche  Anzahl  der  Slrassenlaternen  auf  den 
ha  den  Werth  von  0,s  und  betragen  die  auf  den  Kopf  der  Bevöl- 
kerung kommenden  Kosten  für.  Straasenbeleiichtung  —  2„  Mk. 
Die  jährlichen  l'nterhaltungskostcn  einer  Strnssenlatcmc  (Gas!  be- 
tragen in  Sew-Orleans  210  Mk  ;  in  St  I.uuis  =  l.ri">  Mk. ;  in  In- 
dianapolis —  63  Mk.  und  in  Minneapoli*  =  <W>  Mk.  Der  durch- 
schnittlich« Wasserverbrauch  betrügt  in  den  grosseren  Städten  pro 
Kopf  und  Tag  418  I.  Derselbe  ist  am  höchsten  in  Buffalo  mit 
K90  1.  In  21  Städten  mit  Uber  100000  Einwohnern  betragt  die  durch- 
schnittliche Anzahl  der  Hatisanschlüsse  fllr  das  laufende  km  Ent- 
wüsserungsleitung  n=  "0;  die  durchschnittlichen  jährlichen  Unter- 
haltungskosten hierfür  erreichen  den  Betrag  von  28  Pf,  pro  Kopf. 
Washington  und  Cambridge  haben  eine  grössere  Meilenzahl  an 
Entwlisserungsleitungen,  als  an  Strassen.  Die  jahrlichen  durch- 
schnittlichen Kosten  des  FeuerUischweaens  waren  iu  den  grossen 
Städten  3.,  Mk.  pro  Kopf  der  Bevölkerung.  Sie  betrugen  in  einzel- 
nen Städten:  Boston  7,„  Mk.;  New- York  4,,.  Mk. ;  Chicago  2,„  Mk. ; 
Iliiladelpliin  ■>.„  Mk    und  Baltimore  1„,  Mk.  G  M. 

Statistisches  ants  dem  Strasaeiibahnwesen  Amerika'».  Nach 
einer  Mitte  September  1891  gemachten  Zu«ammstcllung  ergeben 
sich  für  das  amerikanische  Strascenbahnweaen  folgende  Zahlen: 

(ieaamratlilnge  der  Strassenhahncn    17  747  km 

Gleislangr  mit  Pferdebetrieb  •    ...    8758  , 

,         ,    electrischcm  Betrieb   4  841  , 

.    Dampfbetrieb   3  08«  . 

,    Kabelbetrieb   1 068  . 

Wagenanzahl  simmtlicher  Straaaenhahnen  3fiöl7  St. 

Wagen  mit  Pferdebetrieb  25  424  , 

.    elect  rischeu.  Betrieb  6  732  , 

,    Kabclbctrieb  3  317  , 


Wagen  mit  Dumpflictrieb   1  044  St. 

Auzahl  der  Betriebspferde  88  114  , 

.    Maulesel   12002  , 

,        -    l'ampfwagen   200  , 

Anzahl  der  Stra.«»enh»hngesell»chaften  1  003 

Hiervon  hatten  Pferdebetrieb  637 

,  ,      electriachen  Betrieb  412 

,  ,      Kabelbetrich  64 

Mit  der  Neuanlage  waren  75  Gesellschaften  beschäftigt. 

Seit  November  181*0  i«t  die  Anzahl  der  im  Strassenbahnwcsen 
beschäftigten  Pferde  von  1  l«f«)0  ant  88  114  zurückgegangen,  mithin 
um  28ti8l  oder  25  °  «  in  einem  Jahre.  Die  .Strassenbnbnliinge  In  den 
einzelnen  Städten  beträgt  in:  Philadelphia  =  821 1  km;  Chicago  = 
72-H  km;  New-York  464  km;  Brooklyn  n  458  km:  Boston  =» 
450  km;  St.  I.ouis  =  443  km:  Baltimore  -  333  km;  San  Fran- 
cisco =  330  km:  Cleveland  —  30H  km;  Cincinnatt  -  290  km; 
Pinshurg  240  km;  Kansas-City  =  227  km.  New-Örleans  = 
224  km;  Washington  =  137  km.  Städte  mit  einer  Einwohnerzahl 
von  fitXjO  besitzen  fast  ausnahmslos  bereits  Slrussenhahnen. 

a  m 

Ell  Zonentarif  für  die  Wiener  Triuiiwnv.  Auch  auf  den 
Linien  der  Wiener  Traiuwaj-.lesell»chaft  soll  nunmehr  ein  Zonen- 
tarif eingeführt  werden.  Es  sollen  drei  Preis«  ftir  Tramwayfahrten 
geschaffen  und  zu  diesem  Behufe  das  gesammte  Netz  der  Wiener 
Tramway -Gesellschaft  in  Zonen  ■  iiigelheilt  werden.  Der  Fahrpreis 
soll  für  eine  Zone  5  kr.,  für  zwei  Zonen  7  kr.  und  für  drei  Zonen 
10  kr.  betragen.  An  Sonn-  und  Feiertagen  soll  dieser  Zonentarif 
ausser  Kraft  treten  und  ohne  Bücksicht  auf  die  zurückgelegte 
Fahrt  ein  einheitlicher  Tarif  von  10  kr.  erhol>en  werden.  Es  be- 
steht auch  der  Vorschlag,  täglich  um  6  l'hr  Früh  und  um  halb 
7  l'hr  Abends  von  den  Endpunkten  bis  zur 
..Arbeiterwagen'-  gegen  einen  Fahrpreis  von  4  kr. 
lassen. 

Zur  Anlage  ton  Kleinbahnen.  Der  erste  Gegenstand  dir 
Tagesordnung  der  vor  Kurzem  in  Berlin  ungehaltenen  Haupt- 
versammlung der  Deutschen  Landwirtschaft*  -  Gesellschaft  betraf 
die  Anlage  von  Kleinbahnen,  (Iber  die  im  Namen  des  Sonder- 
ausschusses für  l'ehertragung  von  Last  und  Krnft  (iraf  Arnim- 
Sehlagcnthin  berichtete.  Der  ,PosC  zufolge  empfahl  derselbe,  der 
Reichsjustizcoiuiuission Folgende* zur  Berücksichtigung  bei  Abfassung 
de*  Bürgerlichen  Gesetzes  zu  überweisen :  ,1m  Interesse  der  Land- 
wirtschaft und  der  Industrie  empfiehlt  es  sich,  zu  Gunsten  der 
Anlage  von  Tertiarbahnen  und  Schlcppbahncn  das  Nothwcgerecht  in 
der  Weise  auszubilden,  das»  ähnlich,  wie  dies  liereits  bezüglich  des 
Wasserleitungsrechts  über  fremde  Gründe  in  vielen  Gesetzgebungen 
aufgenommen,  Jedermann  gestattet  werde,  die  Einräumung  einer 
Dienstbarkcit  auch  tremden  Grundstücken  zur  Gleiseanlage  ver- 
langen zu  dürfen  unter  der  Voraussetzung:  ai   voller  Ent*chü- 


H.  Grengel, 


X„  Colon  Inf  r.  A>.  Vi. 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial.  \ 

als:  Welche«  (Zungen,  Normal-  und  Mitti  I-  * 
weichen),  Kreuzungen  für  diverse  Schienen-  9 
Profile.  Auf  laufweichen,  Drehst  hellten,  Sibie-  <i 
bebühnen,  Hai  Streuwagen,  kipplovins,  ■* 
transportable  «elelse,  Klei.tclsenir.-Hg.  JJ 
VertreterderWaggonfabrik  Ludwigshafen  a.Kh.  3, 


rrm  tttttt  r  t  t  nirrrn-r 
Weichen.  Drehscheiben,  3 
Schiebebühnen,  Hebe-  | 
krahne  etc. 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig 
yi  »*«•  Ii  i  Ii«'  Ii  Iii  Ii  r  I K 
l>«-lil  s«-ll  Iii  ml     Hu  I  i  um  ml 

:  i  ixxiü :  ui  liiix-i-üixi  i. 


GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 


empfiehlt  von  «einen  Fahrieatinns-Specialitäteti  für  llwupl 
•■■■il  Neben  l  l»en t.uli n en. Sl  rni.Heiibuti neu.  «.ruhen 


un>l  l'nbrilslmriiien  1 

Hartifiiss-Herz-  wnd  kreiizmiirsstiicke.  n«riK»»» -hwmmch* 

■iit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgleise»  (patentirtt. 

HnrUriissvveicheii  «"«i  Weichen  mit  Stahl/innren 

in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Slnisse.ibal.il- 
Schlenensj  steine  nach  vorhandenen  zahlreichen  Mudelien.  —  Hartgnasräder 
nach  fast  7110  Modellen,  fertige  Achum  mit  Badern  und  Lagern.  —  HartgiiMi- 
Bremsklölze,  Signalglocke«,  Perronglorken  a,  ■.  w. 
Ferner.  Krahne  jeder  Art  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraul  Betrieh,  vollständige 
hydraulische  Krahnanlagen,  hydraalisrhe  Spill»,  »rlbstthltlge  Kipp-Vor- 
rirlltungen   System  ltohdc  &  Schmitz'  u.  s  w 

Ausführliche  Kataloge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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digung  des  Grundeigenthums  ftlr  alle  N'achtheilc  und  für  Sirher- 
stellung gegen  solche;  b)  der  Ausführung  seitens  de«  Unternehmen 
aller  Arbelten,  welche  zum  Schutze  des  dienenden  Grundstückes 
erforderlich  sind;  c)  da«»  bebaute  Grundstücke  nicht  in  Anspruch 
genommen  werden;  d)  das«  Dritten,  soweit  es  der  Betrieb  des  ersten 
Unternehmers  gestattet,  der  Anschluss  mittelst  Anschlussglci.se  und 
die  Mitbenutzung  der  Gleise,  natürlich  gegen  Entschädigung  des 
Unternehmer»,  tu  gewahren  ist."  Es  soll  ferner  dahin  gestrebt 
werden,  dass  die  Genehmigung  und  die  Aufsicht  zu  den  in  Frage 
stehenden  Tertiarbahnen  einheitlich  geregelt  werde.  Die  Discussion 
verhielt  Bich  im  allgemeinen  zustimmend  zu  dem  Gedanken  der 
Tertiärbahnen  und  dem  Berichte  und  den  Antragen  des  Sonder- 
ausschusses. Die  Versammlung  erklärte  sich  mit  dem  Vorschlage 
des  Vorsitzenden  einverstanden,  die  Veröffentlichung  des  Materials 
durch  da«  Jahrbuch  oder  eine  besondere  Broschüre  zu  veranlassen, 
einschliesslich  des  Antrages  des  Grafen  Schwerin-Schwerinsburg: 
,Die  Hauptversammlung  möge  beschliexsen.  diejenigen  Eisenbahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  welche,  von  Landwinhen  begründet, 
ausehliesLslieh  Bedürfnisse  und  Erzeugnisse  der  Land-  und  Haus- 
wirthschaft  für  die  Landwirtschaftsbetriebe  der  Bahngründer  be- 
fordern, —  sei  es  innerhalb  der  Grundstücke  der  Gründer,  sei  es 
zwischen  diesen  Grundstücken  einerseits  und  Bezugs-  oder  Ab*aU- 
orten  für  landwirtschaftliche  Bedürfnisse  oder  Erzeugnisse,  Bahn- 
höfen oder  anderen  Verkehrsanschlusspunkten  andererseits  —  sind 
als  öffentliche  Eisenbahnen  nicht  zu  betrachten.  Solche  Eisenbahnen 
unterliegen  daher  im  Deutschen  Reiche  weder  dem  Deutschen  Babn- 
poUzcireglement ,  noch  dem  Deutschen  Eiscnhahnbetrielisreglcmcnt, 
noch  der  Bahnordnung  ftlr  Deutsche  Eisenhahnen  untergeordneter 
Bedeutung,  noch  dem  Eisenbabn-HaftpflicbtgeseU  Sie  unterliegen 
ferner  in  Preussen  zur  Zeit  nicht  dem  Gesetz  vom  3.  Nov.  ISiW.1' 
Da»  französisch*  Eisenbahnnetz  Ende  IHM.  Mit  31  De- 
cember  1K1U  befanden  sich  in  Krankreich  im  Betriebe: 

1.  Haupthahnen  (des  lignes  d'inte.ret  generali  .    .    .  34  600  kin 

2.  Secundärbahnen  (des  lignes  d'interct  local)  ...   3278  , 

3.  Trambahnen  (tramways)  .   ......   .   .    1 243  , 

Zusammen  .    .  39  116  km, 

wovon  im  Jahre  1891  eröffnet  wurden: 

Hauptbahnen   821  km 

Secundärbahnen   2ü  , 

Trambahnen   H»  j. 

Zusammen  .  .  I  U7km. 
Gesetzvorlage  für  die  Secundärbahnen  in  Frankreich. 
Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  bat  nach  der  Mittheilung 
des  „Motiiteur  et  revue  des  cbemins  de  fer  econotuiijues  et  tramways* 
vom  28.  Februar  18U2  eine  Gesetzvorlage  eingebracht,  mit  welcher 
die  Bestimmungen  der  Artikel  13,  15  und  18  des  Gesetzes  vom 
11  Januar  1880  für  die  Secundärfaahnen  und  Trambahnen  (lea 
chemins  de  fer  dinieret  local  et  les  tramways)  abgeändert  werden. 
Dies«  Vorlage  betrifft  die  financielle  Beihilfe  des  Staate-*,  des  De- 
partement* oder  der  Gemeinde,  die  Pauschalvergütung  für  die  Ban- 
herstellung  und  die  Betriebsführung.  endlich  die  Ausgabe  von 
Schuldverschreibungen.  Die  Pauschalirung  für  Bau  uml  Betrieb 
wird  aufgehoben  und  durch  die  mit  einem  Maximum  der  wirklichen 
Ausgaben  begrenzt.  Sie  fordert,  dass  die  Conccssionilre  stets 
wenigsten*  V,  des  Capitata*  der  ersten  Herstellung  beischaffen,  und 
ermächtigt  dieGe.cIlsehaft  nur  zur  Ausgabe  von  Schuldverschreibungen 


in  der  Höhe  von  * ,  der  Auslagen  zu  ihren  Lasten,  aber  sie  begreift 
in  sieh  die  Subventionen  des  Nctto-Ertrages,  welcher  ftlr  den  Dienst 
der  Schuldverschreibungen  nothwendig  ist. 

Die  transandischr  Bahn.  Der  Bau  der  Bahn  Uber  die 
Anden,  welche  eine  direrte  Verbindung  zwischen  Buenos  Aires  und 
Valparaiso,  also  zwischen  dem  atlantischen  und  dem  stillen  Gepan, 
herstellen  soll,  und  welche  vor  zwei  Jahren  an  beiden  Endpunkten 
gleichzeitig  in  Angriff  genommen  worden  ist,  schreitet  rüstig  vor- 
wärts. Auf  der  argentinischen  Seite  sind  Iwrcit*  60  km  beendigt; 
bis  zum  Gipfel  ist  noch  eine  185  km  lange  Strecke  auszubauen, 
die  gegenwärtig  schon  im  Bau  begriffen  ist.  Die  chilenische  Strecke 
bietet  weniger  Schwierigkeiten ,  um!  sind  von  dieser  bereits  27  km 
fertig.  Die  Arbeiten  auf  der  erstgenannten  Seite  bieten  ganz  ausser- 
ordentliche Schwierigkeiten,  indem  hier  die  mit  ewigem  Schnee  be- 
deckten Gebirgszüge  zu  Ulterschreiten  und  in  einer  Höhe  von 
3000  m  über  dem  Meeresspiegel  Tunnels  zu  bauen  sind,  wobei  die 
einzelnen  Linien  nur  auf  achwindelnden  Maulthierpfiidcn  zu  erreichen 
sind  und  alle  Lebensmittel  für  die  Arbeiter,  die  Baumaterialien  etc. 
nur  mittelst  Maulthieren  hinaufgeschafft  werden  können.  Die 
Hauptschwicrigkeit  bilde«  aber  der  4800  m  lange  Scheiteltunnel, 
dessen  Sohle  3136  m  über  dem  Meere  liegt.  Wegen  des  gänzlichen 
Mangels  an  Brennstoff  mussten  die  Unternehmer  zum  Betriebe  der 
Bohrmaschinen  nahe  Wasserfälle  ausnutzen,  deren  Kraft  in  Elec- 
tricitiit  verwandelt  wird  Die  Dienstharmachiing  der  Electricitat 
ist  in  dieser  Ausdehnung  bis  jetzt  noch  nirgends  angewendet  worden. 
Auf  einem  grossen  Thcile  der  Strecke  betragt  die  Steigung  8*;', 
und  kann  nur  durch  Anwendung  von  Zahnrädern  aberwunden 
werden  Diese  Strecke  wird  jedoch  schmalspurig  gebaut,  während 
die  Zufahrtsbahnen  die  normale  Spurweite  hüben.  Das  Verhältnis* 
der  von  der  trausandischen  Bahn  zu  erklimmenden  Höhe  zu  der 
einiger  anderer  bekannten  Bahnen  ist  folgendes: 

Gotthard-Tunnel  1154  m 

Big»   1755  . 

Pilatus   2070  , 

Transandische  Bahn  3187  , 

Bahn  von  Ohio  nach  Rio  Grande  .  .  35SKS  , 
Pikes  Peak-Bahn  (im  Ban)  ....    4000  , 

Künftige  Jungfrau-Bahn  4166  , 

,  Peru- Anden-Bahn  ....  4780  , 
Die  Jungfrau- Bahn  stellt  sich  als  das  grösstc  Unternehmen 
dieser  Art  dar.  indem  die  tropischen  Bahnen  viel  weniger  Steigung 
zu  überwinden  haben  und  silmintliehe  (selbst  die,  die  Anden  in  der  Höhe 
des  Montblanc  überschreitende  Peru-Bahn!  nicht  an  die  Schneegrenze 
rci.  In  n 

Die  transandische  Bahn  hofft  man  bis  Ende  18fl3  beenden 
zu  können. 

Erhöhung  der  Eisenbahnen  in  Chicago.    Der  Mayor  von 

Chicago  hat  eine  Verordnung  erlassen,  dass  dir  in  der  genannten 
Stadt  endigenden  Bahnen  ihre  Gleise  über  das  Strasscniiivrau  er- 
höhen sollen.  Er  schlagt  ferner  den  Grosskaufleuten  vor,  ihre 
Waarenbiiuser  ausserhalb  der  Stadt  zu  verlegen  und  dieselben  durch 
eine  Ringbahn  zu  verbinden,  sodass  die  Güter  bis  zum  Verkauf 
leicht  und  billig  gelagert  werden  können,  ohne  den  Verkehr  im 
Herten  der  Stadt  zu  belästigen. 


Adieu- Gesellschaft  für  Bergltau  und  Ilülienbdrteb 

Laar  bei  Ruh  rort 

fertigt  als  Specialitüt  ItiUrnxchlmrn  für  Straiutenbuhnen 

in  mehr  als  30  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  HS-   203  mm 
und  20 — ~ifi  ha  uro  m  schwer. 


Dtt.s  Systviu  Phoenix  ist  eintheitig,  daher  schnell  und  billig  zn  verlegen. 

Das  Si/stem  Phttenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sieh  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  gröss/e  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehncht-Karren, 

elaerne,  liefert  als  SpeelaHtat  J,  Xe  brich,  Vöhl  tu  Rh. 
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und 

Aborte 

aus  Wellblech 


in  allen  Farnen  und  UrdMMeii 

liefert 

Wilh.  Tillmanns 

Remscheid. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen 

Mitwirkung 
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Volkswirthtchaft :   Arthur  Baermanu.  Ingenieur. 
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IX.  Jahrgang. 

I  n  Ii » 1 1  *  t 

v  r  t.  e  i  <•  Ii  n 

Slra-senbau:  l'eher  Strn--en*laiil..  he-onder*  von  i ir»nit-Pfla.-ter.  —  Stn  im  InlgviMr:  Wa-serwaeenfUUiiiig-zilliIer.  1  Figur. 'i  — 

Städtische  Anlagen:  IHc  Erweiterung  <le«  S»  blachthan-«*  um)  Neu»nl«g<-  <-in«*»  Viehhofe*  in  Str*»harir.  (2  Kiur. '  —  8tr»»»fnbahii- 
newiii  Per  Entwurf  einer  ele.tri-.chen  rntergrumlhahn  fllr  Berlin,  Pntje«t  der  Allgemeinen  Eie.  tri.ntäts-iiesi'll»ehaft.  \i  Eis;.  .1.  —  Uc-cliäft-!- 
Iwrii-ht  der  tir.i-.-en  Berliner  Pterdeei-eiibiihiMie-ell«  halt  für  da-  Jahr  1  »01.  II.  (Schill»).  —  Betri.-b«wir»bni«w  der  City  nnd  South  London 
Hahn.  —  Verkehrswesen:  lYli.rnm  litung--  und  l'ntorkiinfi-riam  -  fllr  .bis  Eahrpersonal.  II.  Kons,)  —  Secniiditrhiihii-fi 
Di-utM-hlaml.  —  Entscheidungen.      Literatur.  Vermischtes. 


Berlin,  im  April  IK;'.' 


Abonnements-Einladung  pro  II.  Quartal  1892. 

Mit  dies.-r  Nummer  beginnt  dm  U.  Quartal  1W!»L'.  uml  bitten  wir  unsere  geehrten  L.-ser.  dus  Aboutiement  .sobald  wie 

»W*  entweder  durch  de,.  B.,,1.I.«.mIoI. 

oder  .In.  <  Ii  .Ii.    K.  PoMlMUHtMllcii  iXu.  72:U  der  I'mUi  itlltifrsli.tte  ).ro  .. 
.nie,-  «iiirch  «Ii«-  ExpedJUM  dlt*»e»  Blattei 
bewirken  zu  Wullen,  damit  in  der  Zusendung  keine  Unterbrechung  eintritt. 

eW    Alroiiucuiciitnprcln  pro  Quartal  wir  i.i-h.i  .%  Mark.  "Wt 
I,  din-.l  ton  der  Expedition  bezogen,  kostet  das  Illatt  M.  ö.fiO  pro  Uuartal  und  wird  mir  giui/jiihriir  abgegeben. 

lieiluetinn  und  Yerluy  der 
„Xfitschfifl  für  XrunMjtortirrtirii  uml  Struftwnbuu." 

Museums  in  Wien  —  nebenbei  bemerkt  auch  Mitarbeiter 
lies  von  uns  in  Xo.  5  unserer  Zeitschrift  ausführhrfi 
besprochenen  .Führer  durch  die  Bati-Matcrialien-Samm- 
lungdes  k.  k.  Xaturhistorischen  Hof-Museums  in  Wien" — 
gab  freundlicher  Weise  folgende  Ausführungen: 

.Professor  Süss  kam  in  einem,  im  Verein  zur  Ver- 
breitung naturwissenschaftlicher  Kenntnisse  gehaltenen 
Vorlrage  über  den  Staub  von  Wien  in  einigen  sehr 
beachten swertlien  Streiflichtern  auf  die  Frage  und  die 
Wichtigkeit,  welche  den  anorganischen  Bestandteilen 
dieser  grossen  menschlichen  Plage  zukommt". 

„Süss  w  ie*  .l.n  in  ei  sti  Iis  nai  h  dass  dei  Staul 
einer  Irisch  gepflasterten  Strasse  in  Wien  anfangs  leich- 
lich Granit-Partikeleheu  führe,  welche  jedoch  mit  der 
Zeit  mehr  und  mein  verschwinden,  und  zwar  in  dem 
Maasse.  als  die  ei  ste  und  ratihesle  Oberfläche  der  Steine 
sich  abnutzt.  Aul  solchen  Strecken  zeigt  sich  aber 
noch  eine  andere  Erscheinung". 

„Man  findet  nämlich  in  dem  Staube  sehr  kleine, 
scharfkantige  und  irlashelle  Quarzsplitter,  welche  er- 
zeugt werden,  indem  die  Kader  auf  der  Oberflache  des 
harten  Pflasters  die  kleinen  Kieselkörner  zermalmen, 
welche  Über  die  neugepflasterte  Strasse  gestreut  werden. 
Diese  Alt  von  Staub  dürfte  für  die  Lungen  entschieden 
die  allergelährlichste  sein".    (Hierbei  darf  nicht  uube- 


üebor  Stra.sscnstaiib,  besonders  von  Granit - 
rttastvr. 

Seitens  der  Vert heidiger  der  sogenannten  geräusch- 
losen Holz-  und  Asphaltpflasterungeii  wird  mit  Vorliebe 
auf  die  bei  Verwendung  von  Steinen  als  Pflaster-, 
beziehungsweise  Wege- Haumaterial  unvermeidliche  Staub- 
entwickelung hingewiesen,  und  letztere  besonders  auch 
als  äusserst  gefährlich  für  die  Lungen  der  Anwohner 
und  Vorübergehenden  geschildert.  Namentlich  berufen 
sich  die  Iuterresseiiteii  der  geräuschlosen  Pflasterungen 
fast  stets  auf  die  in  Wien  mit  dem  Granit  als  Pflaster- 
stein gemacht  sein  sollenden  schlimmen  Erfahrungen 
bezüglich  des  aussergewöhnlich  schädlichen  liianitstaubes. 
Ohne  nun  die  Schädlichkeit  des  Strassenstaubes  für 
Menschen  und  Thiere  und  die  unangenehmen  Eigen- 
schaften desselben  für  die  an  die  Strasse  grenzenden 
Häuser  und  Gartenaiilageu  im  Allgemeinen  irgendwie 
verkennen  zu  Wullen,  hat  Unterzeichneter  über  die  in 
Wien  in  dieser  Beziehung,  besonders  mit  Rücksicht  auf 
das  Granit-Pflaster,  gemachten  Erfahrungen  Erkundi- 
gungen eingezogen  und  hierbei  Nachstehendes  festgestellt: 

Herr  Felix  Karrer,  Secretar  des  wissenschaftlichen 
Clubs  und  Beamter  des  k.  k.  Naturhi.-torischen  llot- 
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merkt  bleiben,  dass  bekanntlich  ancli  seitens  einiger 
Holzpflaster-Unternehmer  die  Bestreitung  des  Holz- 
pflasters mit  Kies,  zur  besseren  Erhaltung  des  Pflasters, 
ausgeführt  wird,  wodurch  also  uach  dem  Vorstehenden 
ein  Haupt  Vorzug  des  Holzpflasters  gegenüber  dem  tJranit- 
Pflaster  vollständig  verschwindet.    L).  V.) 

, Professor  Süss  wies  ferner  auch  nach,  dass  der 
Staub  von  Wien  ganz  andere  mineralische  Bestandteile 
enthalte,  welche  nicht  vom  Pflaster  herrühren,  sondern 
von  ferne  her,  von  ausserhalb  den  Linien  aus  der  Zer- 
setzung und  Zerquetschung  des  Materials,  das  hn  Westen 
der  Stadt  als  Strassenschotter  dient,  zugeführt  werden. 
Es  sind  dies  Massen  von  silberweissen  Glimmerblattchen, 
einem  Hauptbestandteile  des  Wiener  Sandsteines,  wäh- 
rend der  Glimmer  in  unserem  Granite  schwarz  oder 
tombackbrann  ist". 

„ Dieses  Bestandteils  wird  der  Staub  v<m  Wien 
nie  ganz  entrathen ,  weil  wir  nicht  die  Macht  haben, 
den  Winden  zu  gebieten  und  weil  wohl,  aus  Sparsamkeits- 
rttcksichtcn,  nicht  daran  gedacht  werden  kann,  die 
Landstrassen  mit  anderem,  als  dem  nächst  gelesenen 
Steinmateriale  zu  versorgen,  hier  mit  dem  Wiener  Saml- 
steiu.  Das  ist  aber  so  ziemlich  überall  die  Regel,  welche 
nur  in  seltenen  Fällen  eine  Ausnahme  erfährt-.  — 

Aus  diesen  Auslassungen  geht  also  hervor,  dass 
das  Granit-Pflaster  zwar  anfänglich,  unmittelbar  nach 
seiner  Herstellung,  zu  Slaubentwiekclung  besonders  ge- 
neigt ist.  dass  dasselbe  jedoch,  sobald  die  unvermeid- 
lichen Unebenheiten  der  Pflastersteinköpfe  durch  den 
Verkehr  abgeschliffen  sind,  auch  in  Wien  nicht  mehr 
und  nicht  weniger  Strassenstaub  verursacht,  als  anderes 
Steinpflastermaterial.  Hierliei  ist  noch  besonders  zu 
berücksichtigen,  dass  das  Abgeschlitfenwerden  der  Un- 
ebenheiten der  neuen  Pflastersteinköpte,  bei  einigermaassen 
regem  Verkehr,  höchstens  (> — 10  Monate  dauert, 
während  dann  aber  das  ebengefahrene,  zu  Staubent- 
wickelung kaum  noch  besonders  neigende  Granitpflaster 
mindestens  noch  25  Jahre  liegen  kann,  bevor  die  Pflaster- 
steine umgewendet  werden  müssen. 

Für  Kachleute  braucht  übrigens  wohl  kaum  noch 
bemerkt  zu  werden,  dass  die  dem  Granit  angeblich 
in  hervorragendem  Maasse  eigentümlichen  schlechten 
Eigenschaften,  bezüglich  der  gefährlichen  Staubent- 
wickelung. tatsächlich  mehr  oder  weniger  auch  allen 
andern,  zum  Strasseubau  verwendeten  Steinen  anhaften. 
Wir  wollen  hier  nur  Gneis,  Syenit,  Grünstem,  Porphyr. 
Sand-  und  Kalksteiu  anführen.  Ausserdem  ist  es  ja 
auch  bekannt,  dass  gerade  in  der.  die  Staul>eiit\vickelung 
beeinflussenden,  kristallinisch  körnigen  Textur  dieser 
Steine  ihr  Vorzug  beruht,  als  Pflasterstein  in  derStrassen- 
Fahrbahn  nicht  allzuglatt  zu  werden ,  ein  Vorzug,  den 
man  umsomehr  schätzen  lernt,  wenn  man  bei  Strassen- 
ptlaslerungen  hauptsächlich  auf  den  sehr  zum  Glatt- 
weiden neigenden  Hartbasalt  angewiesen  ist. 

Deh  nhardt. 


NtraMMeiireiiiiBiiiijr 

Wasserw  tigeiif  iillungsziihler. 

Hierzu  1  Figur) 

Der  abgebildete  Wasserwagentüllungszähler  ist  eine 
Erfindung  des  Oberingeiiieurs  Charles  der  Lexington 
Hydraulic  and  Mannfacturiug  Comp.  Die  Vorrichtung 
besteht  aus  dem  Rahmen  B,  an  welchem  der  Deckel  c 
befestigt  ist.  Unterhalb  des  Letzteren  befindet  sich  der 
in  zwei  Theile  getrennte  Kasten  D.  Die  Kastenein- 
theiluug  findet  durch  die  Wand  F  statt,  welche  jedoch 
nicht  vollständig  auf  den  Boden  reicht,  vielmehr  hier 
einen  Durchgang  des  Wassers  aus  der  einen  Abtheilung 
in  die  andere  ermöglicht.    In  der  Abtheilung  a  ist  ein 


Schwimmer  E ,  welcher  mittelst  des  um  G  schwingenden 
Winkelhebels  d  -e  die  Anzahl  der  stattfindenden  Er- 
hebungen auf  den  Zählapparat  H  übertragt.  Der  Ein- 
lauf  des  Wassers  erfolgt  durch  die  Oeftnuug  J. 


Die  gesammte  Vorrichtung  wird  auf  dem  Wasser- 
wagen moutirt  und  hängt  in  den  Wasserraum  hinein. 
Die  Zählung  der  Füllungen  erfolgt  in  nachstehender 
Weise : 

Das  Versorgungsrohr  oder  der  Schlauch  ergiesst 
sich  durch  die  Einlauföftnung  J.  Das  Wasser  gelangt 
zunächst  in  den  Kasten  b.  von  hier  aus  nach  a,  woselbst 
es  ein  Anheben  der  Schwimmkugel  und  somit  ein  In- 
gangsetzen «les  Zählwerks  verursacht  Durch  das  Ueber- 
laufen  des  Kasteus  findet  eine  allmäliche  Füllung  des 
Wagens  statt.  Sobald  der  Zidiuss  aufhört,  fliesst  das 
in  dem  Kasten  befindliche  Wasser  durch  in  seinem  Boden 
vorhandene  kleine  Löcher  ab.  Ein  Einlassen  von  Wasser 
in  den  Wasserraum.  ohne  dass  das  Zählwerk  in  Function 
tritt,  ist  nicht  möglich.  Sollte  der  Wasserraum  nicht 
vollständig  getiillt  werden,  so  würde  der  Schaden  den 
Unternehmer  oder  Kutscher  treffen.  Das  Fassungsver- 
mögen des  Raumes  ist  genau  bestimmt  und  wird  der 
Wasserverbrauch  nach  dem  Zählwerk  berechnet.  Der 
Schlüssel  zu  dem  Verschluss  bei  i  bleib!  in  den  Händen 
des  betreilenden  Beamten.  Der  gesammte  Apparat  kann 
durch  Aufheben  des  Deckels,  an  welchem  er  befestigt 
ist.  aus  dem  Wasserraum  entfernt  werden.  Die  Oeflnung 
dient  dann  als  Mannloch,  um  durch  dasselbe  zwecks 
Reinigung  in  das  Innere  gelangen  zu  können. 

C.  M. 


fttä«ltiM<»he  Anlagen. 

Die  Erweiterung  des  Schlachthauses  und 
Neunnliigc  eines  Viehhofe*  in  Strassburg.*) 

(Bieren  2  Figuren.) 

Die  Gemeinde  Strasshurg  hat  im  .Jahre  1K86  die  Erbauung 
eine»  Schlacht-  und  Viehhof«!«  beschlossen.  Im  Einvernehmen 
mit  den  Vertretern  des  Si-hlachtgewerbc»  wurde  ein  ßau- 
prograumi  aufgestellt  und  nach  diesem  vom  Stadtbannahe  Ott 
ein  Project  ausgearbeitet.  Dasselhe  ist  von  den  Herren 
Oberbaurath  Zenetti  in  München  und  Schlachthaus-Director 
Michael  in  in  Wiesbaden  begutachtet  uud  mit  geringen  Ab- 
änderungen zur  Ausführung  empfohlen  worden.  Der  bei- 
gegebene Situationsplan  zeigt  die  tiesammtanlage  de»  im 
Jahre  JK1U  vollendeten  Bauwerkes  in  seiner  heutigen  Gestaltung. 

Bei  der  Ausbildung  der  ganzen  Anlage  ist  als  leitender 
Gesichtspunkt  festgehalten  wurden,  das»  mit  Rücksicht  auf  den 
regen  Verkehr  in  den  umliegenden  Strassen  die  von  Aussen 
sichtbaren  Theile  der  Anlage  einen  stattlichen  und  freundlichen 
Anblick  gewahren  sollen;  deshalb  haben  auch  die  den  Eingang 
umgrenzenden  Baulichkeiten  eine  reichere  arehitectonische 
Ausstattung  erhalten.  Dagegen  sind  alle  Bauten  im  Innern 
als  reine  Nutz-  und  Kabriksgebiinde  hergestellt,  wobei  vor 
Allem  die  Zweckmässigkeit  uud  Dauerhaftigkeit  und  erst  in 
zweiter  Linie  die  gefällige  äussere  Erscheinung  massgebend 
waren.  Die  Verwendung  von  Holz  ist  anf  die  Dacheindeckungen 
beschrankt  worden.  Diejenigen  Anlagen,  bei  denen  unangenehme 
Gerüche  oder  Geräusche  nicht  vermieden  werden  können,  wie 


*)  Nach  der  .Zeitschrift  des  ttsterr.  Ingenieur-  und  Arehitcctcn- 
Venh»"  auf  Grund  freundlich«  gewahrter  Erlaubnis*. 
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die  Markthalleu  tfir  Kleinvieh.  das  Schweinesrhlachthans,  die 
Knttlereien  und  die  Düngerstatten,  sind  thnnlicbst  weit  vou 
Verkehrest  lassen  entfernt  worden,  sodass  nur  die  (trossvieh- 
stallungeu,  das  Verwaltungsgebäude,  da»  Maschinen-  und 
Kühlhaus,  sowie  die  wenig  benutzten  Stallungen  für  kranke» 
Vieh  und  Schlaehtpferde  unmittelbar  an  die  Strassen  grenzen. 
Die  Rauniverlülltnisse  der  einzelnen  Baulichkeiten  sind  so  be- 
messen wurden .  dass  sie  nicht  nur  für  die  Befriedigung  der 
dermal  igen  Bedürfnisse  ausreichen,  sondern  auch  bei  waclisender 
Ausdehnnng  der  Stadt  noch  fUr  längere  Zeit  genügen  werden. 

Die  ganze  Anlage  zerfallt  in  vier  scharf  geschiedene 
Theile:  den  Schlachthof,  den  Viehhuf,  die  Sani  tilranst  alt 
nnd  das  Pferdeschlachthans.  Die  beiden  ersten  sind  von 
einem  gemeinsamen  Vorhof  aus  zugSnglicb,  Rodaus  ein  einziger 
Pförtner  zur  Bewachung  genügt.  Das  Pferdeschlaehthaus  ist 
für  gewöhnlich  geschlossen  und  wird  nur  auf  besonderes 
Verlangen  geöffnet.  Den  Hittelpunkt  des  Ganzen  bildet  das 
Verwaltungsgebäude.  Das  zum  Schlachten  bestimmte  Vieh 
muss  durch  den  Viehhof  eingeführt  werden,  um  nach  Erlegung 
der  Gebühren  durch  ein  inneres  Thor,  an  welchem  sich  das 
tiebande  des  Octroibeamteu  befindet,  in  den  Schlachthof 
zu  gelaugen. 

Auf  dem  Areal  des  Viehhofes  sind  untergebracht: 


viehmarkthalle  und  der  Gros&viehstallungen  haben  dasselbe 
Gefalle  erhalten,  sodass  ein  möglichst  rascher  Abschluss  unter 
thunlleltstcr  Vermeidung  unterirdischer  Leitungen  ermöglicht 
wird.  Die  Abwasser  des  Schlacht-  und  Viehhofes  gelangen 
zunächst  in  ein  Klärbecken,  wo  geeignete  Chemiealien,  wie 
Kalk  und  Eisenvitriol,  zugesetzt  werden.  Die  obenaut 
schwimmenden  Fetlbestandtheile  werden  durch  Drahtuetze  aut- 
gefangen; nachdem  sich  die  schwereren  mitgefiihrten  Theile 
niedergeschlagen  halten ,  fliesst  das  gereinigte  Wasser  in  den 
Hauptcanal. 

Obwohl  Stru&sburg  eine  Wasserleitung  besitzt,  welche  in 
den  alten  Schlachthof  eingeführt  war.  erschien  es  trotzdem 
angezeigt,  dem  Schlacht-  und  Viehhof,  dessen  Verbranch  mit 
circa  150  cbm  pro  Tag  angenommen  wird,  eine  eigene 
Wasserversorgung  zu  geben.  Die  Pompe,  welche  dieses  Wasser 
nach  dem  in  dem  Wasserthurroe  befindlichen  eisernen  Behälter 
zu  schaffen  hat,  besitzt  solche  Abmessungen,  dass  pro  Stunde 
10  cbm  geliefert  werden.  Ein  etwa  ausnahmsweise  noth- 
wendiger  Mehnerl.nm.  h  t»-ll  dun  i.  die  sudtisobe  Wn-s-r 
leitung  gedeckt  werden.  Der  für  gewöhnlich  zu  erwartende 
Wasserüberschuss  der  Schlachthofleitung  soll  zur  Strassen- 
begpritzung  des  umliegenden  Stadttlieiles  in  Verwendung  kom- 
men.   Im  Wasuerthurine  sind  Behälter  vun  zusammeu  56  cbm 


*><»lrk>»(  .Irr  n»»ll,U.IOn. 

A  VrrWAltung*ff«'i<*liilff  K  H» -  mihi  r ri-W ..Ii n>iH  n- 
i:  IWirw,  I)  M.rklhnllc  far  Scb»«ln«  Brut  KMa- 
vieh.  V.  or.MaYo.b.stiilluitgvn,  K  l.yiuj»b-stnti.»ii, 
*i  WittrritMir.i|ii.rn  l{Vrr].i.|.-r.4!ul.i:,J  Muh.  lon'-n- 
b*u»  Hinl  W»48^riburni.  K  KuhlbnuA.  Lutum. 
Ti-hs.liU.-lnhi.il.-,  M  Rvwrvü-KchUrliUrllra. 
SS.  b»«inp  Neblsi'Mli»us.U  Kktnviata-Hrtalii'hi. 
h*üK  P  Murklhullr,  K  Klltllnel. 


1%.  1.  Situation  1:150W. 


Das  Verwaltungsgebäude  uud  ein  Dienstwohn-  1 
gebUude.  zwischen  welchen  die  Restauration  und  die 
Börse  sich  befinden,  eine  Kleiiiviehmnrkthall«,  die 
Stallungen  für  das  Grossvieh  mit  der  Ansiidt  zur  Ge- 
winnung thierischer  Lymphe  und  ein  Wagenschnppeti. 
Die  Ausladerampe  für  das  mit  der  Eisenbahn  ankommende 
Vieh  ist  südseitig  am  Illflnsse  gelegen. 

Der  Schlachthof  ist  durch  eine  11.,  ro  breite  Hau 
Strasse  in  zwei  Theile  zerlegt;  nördlich  derselbei 
sich  das  Maschinen-  und  Eishaus,  das  (irossvieh- 
schlachthaus  nnd  die  Kescrvesehlachtzellen,  sowie  der 
Stall  nnd  der  Schuppen  für  die  Pferde  und  die  Wagen  der 
Schlachter.  Das  Terrain  liegt  um  2  m  hoher,  als  das  nach  Aus- 
führung des  Erdsteiner  < 'anales  zu  erwartende  höchste  Hoch- 
wasser und  ist  bereits  mit  Pflasterung  und  Entwltssernng 
versehen.  Die  alte  Entwässerungsanlage  war  so  gut  erhalten, 
dass  sie  mit  einem  geringen  Kostenaufwand  adaptirt  werden 


Die  Oberfläche  des  Viehhofes  ist  derartig  protilirt,  dass 
sie  von  der  Eisenbahnrampe  und  von  der  Molsheimer  Strasse 
aus  um  je  80  cm  nach  der  Mitte  zu  gegen  die  Einlaute 
in  die  Hauptentwnsserungsleituug  füllt.  Die  Sohlen  der  Klein- 


Fassnngsraum  aufgestellt;  darunter  befindet  sich  ein  12  cbm 
fassender  Heisswasserbottich,  welcher  mit  dem  l'eherdampfe 
der  Eisnmschine  geheizt  wird  nnd  das  Wannwasser  zur  Füllung 
der  Brühkessel  für  Schweine  liefert. 

Der  Viehhof. 

Das  Verwaltungsgebäude  (A)  enthalt  im  Erdgeschoss 
der  Strasse  nnd  vom  Viehhote  ans  zugänglichen 
Raum  für  die  Parteien:  daran  schliessen  sich,  dnreh  Schalter 
getrennt,  zu  beiden  Seiten  kleinere  Kaume  für  die  Beamten 
des  Schlacht-  und  Viehhofes,  sowie  tiir  die  während  der  Vieh- 
markte  anwesenden  Eisenbahn-  und  Postbeamten.  Weiter 
sind  fünf  Räume  tür  die  Buchhaltung  und  fasse,  für  den 
Schlachthaus-Vorsteher,  den  Kreisthierarzt  und  einen  Assis- 
tenten, endlich  ein  sechster  Kaum  für  microscopische  und 
chemische  1'ntersuchungeii  vorhanden.  Im  ersten  nnd  zweiten 
Geschosse  befinden  sich  die  Wohnnngen  des  Vorstehers  uud 
zweier  Beamten. 

Das  Dienstwohngebande  iBi  enthält  sechs  Wohnungen, 
die  je  ans  einer  Küche  und  vier  Zimmern  bestehen  und  die 
den  drei  Hallenmeistem.  dem  Waagemeister,  dem  Maschinisten 
Vi 
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Die  K 1  h j ii  v i n Ii m » r k t  h it 1 1 e  iD<  hietet  Kaum  zur  A ut- 
stellung  von  ÖIHI  Kitlbern,  |ini  Schweinen  uuil  ;5(J0  Hammeln, 
wobei  einschliesslich  der  Glinge  fiir  ein  Sebwein  1  □  in.  für 
ein  K«lb  0,,  Diu  und  für  einen  Hammel  <>..>  Dm  gerechnet 
ist,  woraus  sich  eine  ti>samuitgrundfl.lrlip  von  rund  Iihr)  Dm 
ergieht.  Hei  der  Ansführnng  erhielt  ilie  Markthalle  ;li»  x  40 
-  -  12IHI  Dm  Oruiidlläehe.  um  einer  Vergrössernng  '''*s  H**dnal 
zn  genügen.  Die  Halle  wird  durch  einen  3  in  breiten  Mittel- 
gang  und  zwei  I,4  in  breite  Seitetigilngp,  ferner  durch  vier 
1,5  m  breite  QaerglDge  in  17  liuvliteii  von  verschiedener 
(»rosse  gethcilt.  die  wieder  rnterabtheilungeii  enthitlteii.  Die 
einzelnen  Hin  hten  sind  mit  schmiedeeisernen  Gittern  Beigeben. 
Die  für  die  Schweina  bestimmten  sind  mit  gnsseisernea  Fmter- 
trögen  versehen.  An  je  einem  der  Kiuga  uge  VoU  der  Ehao- 
bntinratiipc  nnd  vom  urteilen  Viehmarkle  Im  sind  Waagen 
aufgestellt.  Den  Fussboden  bildet  eine  fhteMnterlngc  mit 
einem  ranhen  Cemcntübergnss.  An  der  Ostseite  iler  Halle  ist 
eine  kleine  Futterküche  nebst  einem  Anfrulh.tltsraum  für  das 
Wartepcrsonal  und  ein  Vorrutturuuiu  angebracht.  Die  Hohe 
der  Halle  betrügt  an  ihrer  niedrigsten  Stelle  4.aB  ni,  an  der 
höchsten  7,M,  m.  Die  Dachcoastrectioa  hat  80  m  Spannweite 
und  ruht  mittelst  schmiedeeiserner  Kachwerkstrilger  auf  guss- 
eiseraen  Silulen.  die  so  angeordnet  sind,  dass  sie  weder  ihn 


Srbeideiuniiern  berindeii  sich  dnreh  Kisenacbienea  gegen  He- 
schlldigung  geschützte  ('cmeiitkrippcu  mit  den  Anhindringen 
und  den  höher  gelegenen  FottergSogen.  Das  Puter  gelangt 
aus  t'  in  i sicher  verschließbaren  Luken  direct  zu  seinem 
HeeUmnangserte.   Der  Rnnn  für  die  Futterboden  ist  m  be> 

nn --cn  il.iss  der  Ful lerbedart  für  -  -II  Monate  aufbewahrt 
werden  kann.  Im  Einbaue  und  im  (iroasvleluKhln^tbasae) 
sind  überdies  grosse  Boden  vorhanden,  die  zur  sicheren  Aut- 
aewaJnmng  von  •  i  — -n  Fatteraongeu  dienen  können,  wenn 

die*  nothweudig  erscheinen  lallte.  Jade  Stallahtheiliing  hat 
einen  Ii. ■Minderen  Zugang  vom  Viehhofe  her.  Der  Fussboilen 
ist  für  die  .Inuehenaiifuhrnng  ähnlich  wie  in  der  Markthalle 
angelegt.  Die  ans  Euren  und  Beton  hergestellte  Decke  ruht 
auf  eisernen  Säulen;  das  Dach  Ist  mit  Falzziegeln  gedeckt. 
Die  Halle  eapfilngt  ihr  Licht  durch  die  Fenster  der  l'ni- 
fassniigsiiianeru  und  durch  das  in  der  Mitte  angebrachte  <  >her- 
licht.  Nebst  den  aufgehenden  Flügeln  der  eisernen  Fenster 
besorgen  die  im  Oberlicht  befindlichen  Luftsauger  die  iiöthige 
LUtBllg,  l'eber  jeder  Krippe  beiludet  sich  ein  Wasserhahn 
zum  Tranken  des  Viehes. 

Das  liebilnde  für  die  Lvmphege w innnng  iFistösst  Un- 
mittelbar an  die  Grossvielislullungeii  au:  dazu  gehilren  das 
Impfzimmer.  der  Operationssaal  und  ein  Stall  mit  drei  Ab- 


Fig.  2.    Oes»iiiiiit-Ansii  In. 


\ 'erkehr,  noch  den  1'eberblick  in  der  ganzen  Halle  stören. 
Die  Sparren  ruhen  auf  eisernen  Pfetten.    Zur  Kiiidcekuiig 

anania  Holsoenent  gewählt.  Die  In  grosser  Zahl  vorhandenen 
Feinster  sind  aus  Eisen  und  haben  je  einen  entgehenden  Flügel. 
DU  Seitenllehteonatractlan  des  mittleren  Autbaues  hat  ausser 
den  Fenstern  noch  leicht  rcgitlirbare  Veiitilationsvoi-rirhluiigcn. 
Sümuitliche  Thiireil  sind  aus  Wellblech  als  Schiebe-  oder 
Hollthiiren  hergestellt.  Zur  Reinigung  der  Halle  und  zum 
Speisen  der  Futterlrögc  dienen  Hydranten. 

Dia  Grossviehstnllungen  (E)  wurden  einem  Oemeimle- 
rntbsbeschlussc   zufolge  so  ausgeführt,  dass  8<X>  Stuck  Vieh 

in  deiiM  iUen  antergebrnchl  werden  können.  Der  Verkauf  der 
Thiere  soll  uus»chlicsslich  im  Frei en  stattfinden.  Die  liruinl- 
ilftche  der  Stallungen  b.lrapt  im  Inneni  t>  X  2!»1  =  174t»  Dm 
mit  einer  Standbreite  für  jedes  Vieh  von  l.„  m  und  einer 
Standliele  von  m  von  der  Vorderkante  der  Kripp«  bis 
zur  Mitte  der  Hachen  Kinne.    Zwischen  beider  Siandrciheii 

Högl  der  i..,  in  breite  Kittelgang,  Di*  Anlage  ist  to  getroffen, 
das«  dieselbe  ohne  Umaau  des  bestehenden  GeWudes  irergrSstert 

Werden  kann.     Die  einzelnen    Kail  nie  sind  vollk  neu  von 

einander  abgeschlossen,  sodass  bei  Anshnich  einer  Senehi 
in  einem  Rigas*  die  in  den  übrigen  Kimmen  befindlichen 
Thiere  nicht  in  Mitleidenschaft  gezogen  werden.    Lang,  der 


theilungen  für  das  zur  Gewinnung  ih  r  Lymphe  dienende  Vieh. 

Die  Verlängerung  dieses  Gebäudes  dient  als  Spritzen-  uml 
Wagenschuppen  O  und  enthillt  noch  einen  Anientlmlfsr.iuni 
Ahr  Vlehkneehte  und  eine  Bedürfuissanstalt.  Die  Diingergrithe 
liegt  am  südwestlichen  Knde  des  Viehhofes:  der  Dünger  kann 
von  dort  direct  in   Kahiiwageu  und  Lastfuhrwerke  verladen 

w  erden). 

Der  ganze  Viehhof  ist  mit  Kbehikieseln  gepflastert  und 

enthalt  noch  die  Ausladerampe  mit  den  eisernen  Itnchteii  für 
das  hahnseitig  angetriebene  Vieh,  sowie  die  eisernen  Anbiude- 
gestelle  für  Grossvieh.  Seuchen verdiiclitlgea  Vieh  kann  von 
der  Aldadungsrampe  direct  mich  dem  Krankenstall  gef.ihrl 
werden,  ohne  den  Viehhof  berühren  zn  müssen.  An  den 
Schlachthof  schliesst  der  von  einem  Vorraum  zugängliche 
Trichine iiM'haiiraum  an. 

Das  Octreigehflnde  ist  anf  der  Vtelihoetelte  ala  Aarteat« 

hallsrauiii  für  die  Beamten  mit  der  Aussieht  auf  den  Schlucht - 
nnd  Vlehhef  angelegt.  Hier  werden  die  »leb  ihren  für  das 
einzufühlende  Vieh  eingebogen. 

Iler  Schlachthof. 

Der  alte  Schlachthof  mit  den  vorhandenen,  gut  ei  hnlteuen 
Oebiadon  und  BtatfehtaagM  raprhsentiti  einen  Werth  von 
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über  l.ViOOOMk,  Es  war  dalier  die  Aufgabe  zu  criüllen,  mit 
möglichster  Srhouung  des  alten  Bestandes  die  neue  Anlage 
zu  schaffen. 

Den  Mittelpunkt  der  Anlage  bildet  das  Kühlhaus  (Ki. 
welches  von  jedem  einzelnen  Schlaehtruum  und  vom  Heiscli- 
markt  leicht  erreichbar  und  nahe  dein  Eingänge  in  den  Schlacht- 
hof gelegen  sein  muss.  Es  wurde  durch  den  Imbun  des 
triiheren  Schweiueschluchthauseis  nnd  durch  rcberbauung  der 
Strassenlliiche  /.«weben  demselben  und  der  Gioseviehsehlacht- 
bulle  hergestellt.  Mit  Rücksicht  daran»,  das»  ein  wahrend  des 
Betriebe«  nötliiyr  werdender  Znhan  mit  grossen  l'iizukoromlich- 
keiten  verbunden  wäre,  wurde  auf  die  vcrhaltnissiiiässig  grosse 
nutzbare  Grundfläche  von  •>  X  tiOO  =  1200  □»  aiigetratre«. 
und  ist  vorläufig  nur  das  obere  Geschose  mit  der  inneren  Aus- 
stattung versehen  worden.  Die  Kühlung  wird  nach  dein  System 
Fielet  durvh  abwechselnde  Pressung  und  Ausdehnung  einer 
aus  schwefliger  Saure  und  einem  Kohlen  W  asserstelle  bestchen- 
den  Flüssigkeit,  den  n  .Siedepunkt  hei  -  13«  l!.  liegt,  erzeugt. 
Ein  Vorzug  diese»  Systems  vor  den  Ammoniak  -  Maschinen 
liegt  in  dem  geringen  anzuwendenden  Drurk  von  21  31,1,  Atlu., 
wahrend  Ami».  iiiak-Masehineii  mit  <»-  II  Atm.  arbeiten. 

Das  Maschinen-  und  Kesselhaus  ■  mit  delWasser- 
statioii  ist  bei  einer  verbauten  Grundfläche  von  2H6.fl  Dtn 
so  angeordnet,  dass  das  Maschiueiihaus  mit  «einen  Apparaten 
für  die  Luftkühlung  in  möglichster  Nähe  des  Kühlhauses  zu 
liege»  kommt.  Das  Kesselhaus  bietet  Kaum  für  drei  Kessel, 
von  denen  nur  zwei  aufgestellt  sind.  Der  dritte  Kessel  wird 
erst  iiotliwendig.  bis  das  ganze  Kisbaiis  in  Betrieb  kommt. 
Der  archiiectonisrh  hübsch  ausgestaltete  Wasserthurm  ent- 
hält im  Krdgcsehoss  und  eisten  Stock  die  Widmung  des  Pfört- 
ners und  darüber  die  Warm-  und  Kalt  Wasserreservoirs:  ferner 
die  grosse  l'hr  mit  Schlagwerk.  Die  Zugänge  zum  Maschineu- 
und  Kessi  Ihan*  liegen  holsejtig.  Den  Fussboden  bildet  eine 
20  cm  starke  Betonschicht.  Das  Dach  ist  auch  hier  mit 
Falzziegeln  eingedeckt.  Kenster  und  Thiireii  sind  au»  Eisen 
constrnirt  und  mit  Lüfluitgslliigclu  veiNclien;  ausserdem  be- 
sitzen Maschinen-  und  Kesselhaus  Lilcrncn  mit  Jalousien. 

Die  G  r  oss  v  i  e  h  sc  h  I »  c  h  t  hal  1  e  il,i  ist  in  Folge  der 
eigcnthüiulichcu,  in  Strassburg  herrschenden  Verhältnisse  mit 
besonderer  Berücksichtigung  der  Wünsche  der  Vertreter  des 
Schhlchtergewcrbes  angelegt  worden.  Die  wenigst  eil  Metzger 
schlachten  ihre  Thiere  selbst,  sondern  dieses  4ie»'haft  wird 
von  zwei  Meistern  besorgt.  Ks  konnte  als«  hier  von  einer 
so  grossen  Anzahl  von  Srhlachtwitidcu .  wie  sie  in  anderen 
Schlachthäuser»  nothweiolig  sind,  abgesehen  werden.  Nachdem 
es  weirer  üblich  ist.  dass  die  kleineren  Metzger  das  Fleisch 
ausgeschlachtet  von  grösseren  Finnen  im  Schlacht!]. \use  killten, 
so  war  die  Anlage  einer  geräumigen  Fleischvcrkaulshalle  uoth- 
wemlig  Die  eigentliche  Sildachtballe  wurde  durch  l'chcr- 
dachuug  des  Hofes  zwischen  den  vorhandenen  drossviehs<  hlacht- 
lialleii  hergestellt  An  den  311  bestehenden  Schlacht  winden 
können  in  3  ,  Stunden  2H  Thiere  fertig  behandelt  werden,  so 
dass  die  höchste,  bisher  vorgekommene  Schlachtungsziflcr  von 
»Hl  Stück  21,',  Stunden  Arbeit  in  Anspruch  nimmt.  Im  Schlacht- 
haus werden  die  Ochsenviertel  an  Haken  aufgehängt ,  w  elche 
an  einer  140  in  langen  Gliederkette  befestigt  sind.  Das  Fleisch 
bedarf  cirra  .'.  Stunden  zu  seiner  Ailskiihluug  und  wird  dann 
in  das  Kühlhaus,  das  auf  einer  constanteu  Temperatur  von 
+  2bis3°C.  erhalten  wird,  betiinlert.  Der  nördliche  der 
beiden  GrogsvieliM  hlachtliallen  dient  zu  drei  verschiedenen 
Zwecken:  Ki»  Theil  als  Stall  für  die  Pferde  .1er  Sihlachter- 
Fuhrwerke.  ein  anderer  als  Pferdesrhlächterei  und  zum  Schlach- 
ten  kranker  Thiere.  wahrend  der  noch  übrige  Tli.il  M  in 
Reserve  bleibt 

Da  es  in  Strassbnrg  gebräuchlich  ist,  dass  viele  Schlächter 
sJimmtliehe  Thierarteii  schlachte»,  so  erschien  es  wünschen*- 
werth,  die  Kleinvieh-  und  Seh  we  i  ncsc  hlile  h  t  erei  unter 
einem  Dache  zu  haben.  Die  säge  form  igen  Dächer  de»  Gebäudes 
sind  so  augeordnet,  das«  die  Fensterlläeheii  nach  Norden  ge- 
richtet sind.  In  den  Drempelwandeii  der  Dächer  befinden  sich 
zwischen  feststehenden  Ilolzfeiislern  aneinander  gekuppelte 
eiserne  Fenster,  die  mit  einem  Zuge  um  eine  wagrechte  Achse 
gedreht  werden  können  Die  Fenster  der  l'mfassiiiigswande 
sind  eiserne  Sehiebfenster.  die  ein  Üeffnen  von  zwei  Drittel 
der  Fensterilftche  ermöglichen ;  zum  Schutze  gegen  die  Sonne 
»lud  eiserne  Jalousien  angebracht. 

Zwischen  der  Sch  w  einesc  hl  acht  halle  iNi  nnd  der 
Kleinviehseblachthalle  liegt  die  Markthalle  rpi; 
au  dieselbe  ist  ein  ltainn  angebaut,  der  für  der  rmerbringung 
der  Sclilachtergeräthe  dient  und  Kiiigewcidewa»ehbeeken  eiit- 


hitlt.  Der  F'ussboden  ist  bei  genügendem  Geliille  aus  Beton 
mit  einein  l'eberaig  au»  dement  gefertigt. 

Die  Kleinvichschlaehlhalle  mit  ftHftQm  Grundfläche  ge- 
nügt für  die  durchschnittliche  Tagesschlncbtnng  von  180  bis 
200  Stück  und  reicht  sellist  für  circa  33l>  Stück.  An  den 
Langswanden  sind  Spültroge  nnd  zwischen  denselben  abnehm- 
bare Tische  aufgestellt. 

Die  Schweineschlachthalle  zerfällt  in  den  24l,ffl  Oni 
grossen  Schlacht-  und  lirühranm  und  in  den  Ausschlachtcraiim 
mit  h(H  C  in  Grundfläche.  Die  getrotfeuen  Fiiirichtuniren  ge- 
nügen, um  bei  sechsstündiger  Arbeitszeit  3ä0  Thiere  für  die 
weitere  Verarbeitung  fertigzustellen.  Der  Bruhranm  ist  mit 
einem  Satteldach  mit  Dunstabzng  abgedeckt  und  bat  innere 
nnd  anssere  Fenster.  Die  Schweine  stehen  bis  znr  Schlach- 
tung in  äusseren  Duchten .  von  wo  sie  durch  kleine.  70  cm 
breite  Schluplihüren  in  den  Schlachtraum  gelangen.  Hiüh- 
und  Arbeitsraum  sind  durch  eine  Zwischenwand  getrennt.  Der 
Ausschlachterauiu  ist  mit  llakengeiüsten .  zwischen  welchen 
sieh  Laufkatzen  bewegen,  ausgestattet.  Es  sind  genügend 
Haken  vorhanden,  um  bei  Benutzung  von  zwei  Buken  für 
jedes  Thier  315  Thiere  aufhängen  zu  können, 

Die  Fleisi  hinarkt  halle  besitzt  Hakengeriiste  zur  Auf- 
hängung von  vorUliitig  4i*i  Vierteln,  die  auf  vermehrt 
werden  können.  Die  Grundfläche  der  Halle  betrügt  3«3,Jt  □m. 
Zwischen  den  beiden  »trassenseitigen  Eingänge»  ist  das 

;  Waaghänschen  angebracht.  Südlich  der  Fleiwhhalle  befindet 
sieh  ein  ltttCui  grosser  Atiskleideraum  tiir  die  Schlächter. 

,  Der  Entleernngsoit  für  Finge« eiüedütmer  ist  in  Form  eines, 
aus  ("eiiieiitbeton   hergestellten  Heckens  in  s-illlieniresclitilzter 

•  Lage  aitgeerdnet-  Das  Becken  ist  mit  W  ellblech  gedeckt  titiil 
werden  die  kleinen,  zweirädrigen  Karren  direct  abgekippt,  um 
sodann  geöffnet  und  entleert  zu  werden    Die  Abholung  dieser 

,  rasch  in  Verwesung  übergehenden  Massen  erfolgt  füglich  in 

1  luftdicht  verschlossenen  Wagen. 

Die  Kuttlerei         dient  zur  Verarbeitung  von  Kopf, 

:  Beinen  nnd  den  inneren  Theileu  der  Thiere.    Bis  jetzt  wurden 

!  diese  Theile  von  den  vier  in  der  Stadt  bestehenden  Kuttlern 
gekauft  und  verarbeitet.  Im  Schhu  htholc  sind  in  einer  Indien 
Halle  acht  Knttleieien  eingerichtet,  von  denen  vorderhand 
vier  leer  bleiben:  die  in  der  Stadt  lebenden  Kuttler  sind  ge- 
zwungen, dieselben  zu  benutzen.  Ausser  den  Kattien  ien  sind 
noch  Lagerräume  für  Irische  Haute,  Borsten.  Klauen,  für  Feit 
und  Talg  und  ein  Baum  tiir  die  Behandlung  des  frischen  Blutes 
erforderlich  nnd  sind  für  alle  diese  I;edürluisse  ebenerdige 
Baulichkeiten  hergestellt,  die  gehhnnige  Speicher  enthalten. 
Die  lie.sainiiugtundllaehe  deiselbi  n  betrag!  lliU.i  □in. 

Die  Heleiichtnng  des  Sehlaeht-  und  Viehhofes  ist  hei  dem 
rnistande,  als  sich  das  Sihlaclitgcsclialt  in  der  Zeit  von  H  I  hr 
Früh  bis  4  l'lir  Nachmittags  abwickelt,  nur  für  die  zur  Nacht- 
zeit erforderliche  Krhetlnng  noiliwendig.  Die  iiasleitnng  wurde 
aber  überall  eingeführt  und  die  lvdiileituug  so  diineiisionirt. 
dass  sie  einem  eventuell  sich  spater  herausstellenden  Iicdürf- 
nis^i  zur  Beleuchtung  der  ganzen  Anlage  dienen  kann.  Das 
Kishails  isl  electrisch  beleuchtet. 

Die  Kosten  der  Herstellung  des  Schlacht-  und  Viehhofe» 
belaufen  sich  ohne  tirunderwerb  auf  circa   1  IfXMWÜ  Mark. 

11  r. 


Mtri!NN4»lll»HilllW«'M4»ll. 

Der  KntMiirf  einer  eleelrisrlien  riiterijrriind- 
halin  für  Iterlin.  Project  der  Allicenieiiien 
Klectricitäts-CJeKellsoliaft. 

(Mit  *  Figunoe^ 

In  einem  sowohl  im  Verein  für  F.isoiibahiikiinde.  wie  im 
Verein  deutscher  Ingenieure  zu  Berlin  gehaltenen  Vortrage 
hat  sich  der  Director  der  Allgemeinen  ElectricitHwgesellschatt. 
Herr  Bauinspector  Kolle,  ansftilirlicb  über  den  durch  die 
Gesellschaft  aufgestellten  Entwurf  einer  electrischen  l'nter- 
grundbahn  für  Berlin  verbreitet.  Diejenigen  unserer  Leser, 
;  welche  die  interessanten .  durch  zahlreiche  Tateln  in  den 
;  wesentlichen  Kinzelheiten  erläuterten  Aiisfilhrnngen  de»  Herrn 
Vortragenden  zu  hören  keine  Gelegenheit  hatten,  werden  von 
uns  ein  Referat  über  die,  mau  kann  wohl  sagen,  brennende 
Frage  des  Berliner  Verkehrswesen»  erwartet  haben  Wir  be- 
schränken uns  auf  die  Wiedergalie  der  Beschreibung,  insbe- 
sondere des  technischen  Theile»  des  Entwurfes,  unter  Benutzung 
derjenigen  Publicutionen.  die  bereits  ebenfalls  nach  dem  Vor- 
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Süd  -Ring 

Fig.  I. 


trage  ertolgt  sind.  Di«  Frage  nach  dem  Bedürfnis»  neuer 
Verkehrsmittel  für  die  Reichshanptstadt  igt  längst  entschieden: 
Die  in  den  Hauptstrassciizügeu  Berlins  als  wesentliche  Ver- 
kehrsmittel benutzten  Pferdebahn-  nnd  Omnibusliuien  sind 
nahezu  nn  der  Cirenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt,  und 
der  von  Jahr  zu  Jahr  wachsende  Verkehr  fordert  gebieterisch 
die  Schaffang  neuer  Beförderungsmittel.  Diesem  Bedürfnis« 
will  die  Allgemeine  Electricititts-Gesellschaft  durch  eine  Unter- 
grundbahn entsprechen,  welche  nach  und  nach  sammtliche 
Stadttheile  unter  einander  verbinden  soll  und  sich  nach  Mög- 
lichkeit an  die 
Hauptverkehrs- 
adern an- 
schließt nnd  die 
aus  der  Ueber- 
slchtsskizze  Fig. 
1  ersichtlirh  ist. 

Her  Entwurf 
sucht  möglichst 

viele  Berilh- 

rnngs-  und 

Ucbergangs- 
puukte  mit  den 
über  der  Bahn 
liegenden 

Strassen  zu 
schaffen. um  eine 

bequeme  Be- 
förderung durch 
die  neue  Bahu- 
anlage  zu  er- 
möglichen. Die 
Anlehnung  an 
die  wesentlichen 

Verkehrsader 
rechtfertigt  der 
Ent  warf  mit  dem 
Hinweis  auf  die 
Verkehrs- 

entwickelung,  welche  die  Ptenlebahn- 

nommen  haben.  Die  Verkehrszunahme  auf  den  Strecken  der 
Grossen  Berliner  Pferdebahn  hat  beispielsweise  vom  Jahre  1881 
bis  181)0  ö'.l  Millionen  betragen,  wahrend  das  Gletsnetz  nur 
eine  Erweiterung  von  132  km  auf  220  km  in  dieser  Zeit  erfuhr. 
Von  grossem  Interesse  ist  die  Berücksichtigung  der  Eisenhahn- 
statistik und  der  Vergleich  derselben  mit  grossstädtischen 
Verkehrsverhiiltnisaen :  Auf  sätumllicheii 
(d.  h.  Bahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
voll  1838,  wozu  Straasenbahnen  nicht 
gehören),  einschliesslich  der  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  wurden 
im  Jahre  188«)  00  auf  rund  4l000kni 
Batmlitnge  377  Millionen  Reisende 
befördert.  Die  tirosse  Berliner  Pferde- 
bahu.  deren  Netz  noch  nicht  den 
180.  Thell  des  grossen  Bahnnetzes 
ansinacht .  hat  fast  ein  Drittel  der 
Zahl  von  Personen  hefiirdert,  welche 
»unimtlichc  deutsche  Eisenbahnen 
aufzuweisen  haben.  Und  die  Pferde- 
tiahuen  sind  zur  Bewältigung  des 
Massenverkchrs  inden  Strassen  dltrch- 
aug  noch  nicht  ausreichend.  Die 
Omnibusse  betreihen  seit  Jahren  einen 
erfolgreichen  Wettbewerb  mit  den 
Pferdebahulinien  und  haben  bereits 
im  Jahre  1888  eine  Verkehrsziffer 
von  2H  Millionen  erreicht,  d.  h.  mehr 
Reisende  befördert,  als  die  damalige 
Zahl  der  Reisenden  auf  der  Stadt- 
itnd  Kingbahu  betrug. 

Das  Verhältnis*  der  projectirten  Untergrundbahn  zn  den 
bestehenden  Beförderungsmitteln  dürfte  sich  derart  gestalten, 
dass  den  Pferdebahnen  und  Umuibusgen  die  kurzen  Strecken 
verbleiben ,  welche  diesen  Unternehmungen  füglich  besonders 
willkommen  sein  müssen,  da  ein  heutiger  Wechsel  der  Fahr- 
gaste auf  einer  Betriebsstrecke  den  wirlhschaftlichen  NuUen 
ergiebt  Der  Untergrundbahn  hingegen  würden  die  langen 
Strecken  zufallen,  weil  erst  bei  etwa  2  km  die  Vortheile  der 
schnelleren   Belördernng  beginnen,  die  die  Benutznng  der 


Untergrundbahn  nahelegen  würden.  Die  beabsichtigte  Fahr- 
geschwindigkeit der  electtischen  Untergrundbahn  soll  26  km 
gegen  10  km  der  Pferdebahnen  betrag«». 

Um  die  Untergrundbahn  für  das  Publicum  nützlich  zu 
machen,  genügt  es  nicht,  an  und  für  sich  eine  grösser«  Ge- 
schwindigkeit zu  erreichen,  sondern  es  muss  auch  dalli r  gesorgt 
werden,  dass  die  Bahn  von  der  Strasse  aus  schnell  erreicht 
und  verlassen  werden  kann.  Es  müssen  deshalb  annähernd 
soviel  Stationen  als  Haltepunkte  der  Pferdebahnen  vorgesehen, 
und  es  dürfen  den  Reisenden  keine  körperlichen  und  zeit- 
raubenden An- 
strengungen bei 
den  Ab-  uud  Zu- 
gängen zuge- 
muthet  werden. 

Aus  diesem 
Grunde  sollen 
aut  allen  Statio- 
nen hydrau- 
lische Aufzüge 

vorgesehen 
werden ,  welche 
für  einen  Auf- 
und  Niedergang 
nicht  mehr  als 
V,  Minute  Zeit 
erfordern.  Als 
besondere  Vor- 
theile einer  die 
Hauptstras&eu- 
züge  verfolgen- 
den Untergrund- 
bahn bezeich- 
net der  Herr 
Vort  ragende: 
a)  die  Nicht- 
behinderung 
desStrasseti- 


Fig.  2. 


bi  die  Unabhängigkeit  von  Witterungseinflüsseu  im  Be- 
triebe, 

c)  die  grosse  Theilbarkeit  des  Verkehrs,  welche  für  die 
Strassenbahnen  characteristuich  ist,  im  Verein  mit 
der  grosseren  (ieschwindigkeit  der  Vollbahn. 
AI»  wesentlichste  Abweichung  der  projectirten  Untergrund- 
bahn von  einer  Vollbahn  in  baulicher  Beziehung  ist  namentlich 
die  Verwendung  der  Schmalspur  (1  m  Spurweite}  anstatt  der 
Normalspur  hervorzuheben.  Durch 
die  Annahme  der  Schmalspar  wird 
es  möglich  gemacht  ,  Kurven  von 
kleinen   Halbmessern  zu  befahren, 
deren  Anlage  an  einzelneu  Stellen 
nicht  zu  umgehen  ist,  um  den  Haupt- 
verkehrsadern tolgen  zu  können. 

Für  den  Betrieb  der  Untergrand- 
bahn erscheint  die  Verwendung  von 
Dampfkraft  ausgeschlossen,  da  selbst 
bei  den  sorgfältigsten  und  zweck- 
inilssigsten  Liiftungseinrichtnngen  die 
Erhaltung  einer  gesunden  Lutt  in  den 
Tunneln  nicht  möglich  sein  würde. 
Für  eine  Tunnelbahn  ist  der  elec- 
trische  Betrieb  der  günstigste,  sodass 
dieser  auch  dem  Projekte  zu  Grunde 
gelegt  wurde.  Auf  der  Londoner 
City-  und  Sonthwark-Untergrund- 
tiahu  hat  sich  dieser  Betrieb  bereits 
auf's  Beste  bewährt. 

Die  Anwendung  der  Eleetricitat 
als  Betriebskraft  ermöglicht  es,  Züge 
in  kurzer  Folge  —  es  sind  3  Minuten 
angenommen  —  abzulassen,  weil  die  Luft  in  den  Tunneln 
nicht  verdorben  wird  uud  die  Zugkraftskosten  geringer  sind, 
als  bei  Benatzung  jeder  anderen  treibenden  Kraft.  Es  kann 
daher  die  häutige  Fahrgelegenheit  geboten  werden,  wie  sie 
der  weltstlidtische  Verkehr  erheischt. 

Jeder  Zug  soll  aus  einer  electrisehen  Locomntive  and 
drei  Wagen  bestehen  und  120  Personen  fassen.  Für  die  schnelle 
Beförderung  ist  auch  ein  einfacher  Fahrkartendienst  Bedingung. 
Deshalb  ist  an  die  Einführung  eines  Einheitssatzes  für  jede 
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Kühlt  ..hne  Rücksicht  anf  die  Streckenlänge  gedacht.  Bei 
Anwendung  des  Zehnpfennigtarifs  werden  die  Vortkeilc  einer 
derartigen  Bahn  Verbindung  fiir  weite  Classeu  der  Bevölkerung 
eich  (ieltnng  verschaffen.  Nach  dem  Projecte  soll  Berlin  ein 
netzartige»  System  von  Untergrundbahnen  erhalten,  wie  dies 
aus  Fig.  2  ersichtlich  wird.  Zwei  Achsenstrecken  a  und  b 
kreuzen  «ich  über  einander  in  der  Mitte  de«  Systeme.  Jede 
dieser  Achsenstrecken  wird  eontinnirlich  betrieben,  derart, 
das*  die  Züge  auf  einer  in  der  Fahrrichtnug  rechts  gelegenen 
Tanneistrecke  entlang  fuhren,  am  Ende  der  Strecke  in  eine 
.Schleife  s  wenden  nnd  anf  dem  Naehbargleise  der  Achsen- 
streeke  zurückkehren.  Diese  Achscnstreeken  werden  in  ange- 
messenen Entfernungen  von  den  Doppelriugstn'ckeii  r  und  r, 
in  verschiedener  Höhenlage  gekreuzt,  bezw.  berührt ,  welche 
ebenfalls  continairlich  betrieben  werdeD,  indem  der  eine  öleis- 
tuunel  jeder  Kingstreeke  rechts,  der  andere  links  Wahren  wird. 

l'tn  da*  Ucberstcigen  von  der  einen  Linie  anf  die  andere 
zu  ermöglichen,  sind  an  den  Kreuzung«-  und  Berührungs- 
stellen  k,  bezw.  die  Berührungsstationen  1  eingerichtet.  Inner- 
lutlb  der  einzelnen  Strecken  sind  ausserdem  noch  Zwischen- 
stationen z  und  in  den  Schleifen  der  eingleisigen  Schleife n- 
stationen  w  angelegt.  Die  projectirten  Strecken  fiir  die  Berliner 
electrische  Untergrundbahn  sind  folgende: 

a)  Die  Achseiislrccke  Friedrichstrasse. 

1.  Die  von  Süd  nach  Nord  fuhrende  Acbsenstrecke,  welche 
der  Kürze  halber  die  Friedrichstrassenstrecke  genannt  werden 
«üll.  Sie  fahrt  als  Doppelhahn  durch  die  ganze  Friedrieh- 
und  Chausseestrasse.  Di«  am  Bildlichen  Ende  gelegene  Schleife 
geht  durch  die  Belle-Allianeestrasse ,  Bergraannstrasse  und 
Zossenerstrasse.  Am  nördlichen  F.nde  liegt  die  Schleife  auf 
dem  Weddingplatze.  Anf  dieser  Strecke  sind  1-1  Haltestellen 
vorgesehen.  Die  Kreuzungsstiitionen  sind:  Belle- Allianceplatz, 
Lelpzigenitrasse ,.  Bahnhof  Friedrichstrasse,  luvnlidenstrasse. 
Die  Zwiüchenstationen  sind:  Markthalle  No.  II,  Kochstrasse. 
Jitgerstrasse,  Unter  den  Linden ,  Karlstrasne ,  Oranienburger 
Thor  und  Eiskeller.  Die  Schleifenstalioiien  sind  Gneisenuu- 
slrasse  nud  Wedding;  die  Berührungsstution  ist  Bergmann- 
strasse. 

b)  Die  Achgenstrecke  Leipzigerstrasse. 

2.  Die  von  Südwest  nach  Nordwest  führende  Aehsenstreeke, 
welche  in  der  Folge  die  I^ipzigerstrassenstrecke  genannt 
werden  soll.  Sie  führt  als  Schleifeustrecke  Im  Südwesten  durch 
die  Biilow-,  Manstein-,  Stubeiiruiichstrasse  und  einen  Tln-il 
der  I'otsdamerstrasse  bis  zur  Blilowsstrasse  zurück,  geht  dann 
als  Doppelbuhn  durch  die  Potsdamerstrasse  über  den  I«eipziger- 
platz.  die  lyeipzigerstra&se  bis  zum  Spittelinarkt  entlang;  von 
hier  nimmt  die  Hahn  unter  den  Häusern  nnd  beiden  Spree- 
aniu'ii  hinweg  und  die  (iertraudten-,  Brüder-,  Breite-  und 
l'oslstrasae  kreuzend,  die  Richtung  nach  dem  Ralhhausc  auf. 
verfolgt  dann  die  Königstrasse  bis  zum  Alexanderplatz,  um 
sich  von  hier  durch  die  I<andshergcrstrasse  nach  dem  Linds- 
bergerthor  zu  wenden.  Hier  beginnt  die  durch  die  Frieden- 
strasse, den  Weidenweg,  am  Centraiviehhof  und  der  Kingbahii- 
station  ..Landsbergerallee"  entlang  führende  und  in  der  Lands- 
bergerallee  nach  dem  Landsbergerthor  zurilckkehrende  Schleifen- 
Strecke.    Diese  Streeke  soll  18  Haltestellen  erhalten. 

r'|  Die  innere  Riugstrecke, 

3.  Die  innere  Hingstrecke  führt  über  den  Potsdaraerplatz. 
die  Königgriltzerstrasse  nach  deui  Brandenbiirgerthnr  und  der 
Sninmerstrassc ,  kreuzt  dann  nnter  Beriihratig  der  Louisen- 
strasse  wiederholt  die  Spree,  geht  die  Gcorgciistrasse  unter 
Kreuzung  der  Fried  riclistriisse  am  Sladlbahnhof  entlang,  und 
führt  unter  dein  Kupfergrabeu,  Lnstgarten  und  der  Kaiser 
Wilhelm-Brücke  hinweg  zum  Hathhaus.  Von  hier  ab  geht 
*ie  unter  Berührung  des  Motkenmarktes  und  Unterkreuzung 
der  beiden  Spreearme  nach  der  Neuen  Kossstrasse,  Dresdener- 
Strasse.  Prinzenstrassc,  (iitschinerstrasse.  dein  Belle-Alliance- 
platz  und  durch  die  Königgriltzerstrasse  zurück  uaeh  dem 
I'olsdamerplatz.  An  dieser  Strecke  sollen  12  Haltestellen  ein- 
gerichtet werden. 

di  Die  Hnssere  Kingstreeke. 

4.  Diese  Strei  ke  fahrt  von  Schöneberg  Uber  den  Nollen- 
dorfplaty.  durch  die  Maassenstrasse,  den  Lützowplatz,  die 
Hntjagerallec,  den  Thiergarten,  unter  Kreuzung  der  Spree  am 
Schloss  llcllevue  duri'h  die  Paulstrasse  nach  dem  Laudgerichta- 
gebäude,  \'oii  hier  werden  die  ganze  Invalldenstrasse,  die 
Fehrbellinerstrasge,  Schönhaiiserallee,  Prenzlauerallee  nnd  Neue 
Königstrarae  berührt,  und  die  Bahn  wendet  sich  dann  durch 
die  Ilarnimstrasse  nach  dem  Rüschingsplatz.   Sie  verfolgt  dann 


die  Wassmann-.  Grosse  Frankfurter-  und 
kreuzt  an  der  Sclüllingsbrücke  die  Spree,  geht  au 
vorüber,  die  Mariannenstrusse  entlang,  kreuzt  an  der  Kottbuser- 
Brücke  den  Landwehrcannl,  führt  die  Grafestrasse  bis  zur 
Hasenhnide  entlang  nnd  wendet  sich  durch  die  Bergmann- 
strumse  und  Kreuzbergstrasse  nach  Schöneberg  zurück.  An 
dieser  Strecke  sind  20  Haltestellen  ireplant. 

Endlich  sind  noch  die  Anschlnssstrecken  für  die  Retriebs- 
uud  Werkstatteiibahuhöfc  zu  erwähnen.  Es  sind  derartige 
Anlagen  für  jede  der  beiden  Ach&enstrecken  vorzusehen. 
Geeignete  Platze  müssen  an  den  Enden  der  Achsenstreckcn 
ausgewählt  werden.  Der  Anschlnss  der  Ringstrecken  an  die 
Betriebsbahnhöfe  wird  auf  den  Achsunstreckcu  vermittelt,  in- 
dem an  einigen  Kreozungsstellen  kurze  Uebergniigsstreckcn 
zwischen  den  King-  und  Ach&enstrecken  hergestellt  werden, 
so  am  Iveipzigerplatz  und  Belle-Allianceplatz  für  den  inneren 
Ring  nnd  am  Büschingsplata  und  der  Iuvalidenstrussc  fiir  den 
llusseren  Ring. 

Die  Lange  der  einfachen  Tunnels  betrugt  in 
der  Kriedrichstrassen-Stre-  ke  ....  12,^,  km 
Leipziger      .,        „       .    .    .      181!Wj  ,. 


bei'm 


Iii 


•in  >t 


zusammen 


(Fortsetzung  folgt.) 


km 


(»esehfittsberieht 
der  Grossen  Berliner  Pferdeelsenbahn- 
(.eHellseliutt  fiir  das  Jahr  1*91. 

II.  (Sellins!«.' 
Hochbauten. 

Die  Thatigkeit  aut  dem  Gebiete  des  Hochbaues  weist  im 
Berichtsjahr«»  sehr  umfangreiche  I^eistiiiigen  anf. 

An  Neubauten  wurden  hergestellt: 

1.  Anf  dem  Bahnhofe  Waldenseretrasse. 

ai  Ein  in  Elsen  und  Stein  ausgeführtes  Pferdestall-  und 
Speicher-Ciebilnde  von  5  Stockwerken,  von  denen  die  beiden 
unteren  zur  Unterbringung  von  510  Pferden  und  die  3  oberen 
zur  Lagerung  von  Körner-  nnd  Kanhtutter  eingerichtet  sind. 

Die  Speicher  haben  eine  Itodcnobcrflachc  von  7  0(10  O  m 
und  bieten  Raum  zur  LageruDg  von  HO 000  Ctr  Mals  oder 
Hafer;  für  den  Verkehr  nach  denselben  sind  5  Treppenhäuser 
angelegt.  Auf  dem  ersten  Speicher  ist  fiir  den  Betrieb  einer 
Haeknelsehiieide-  und  Muisquel&chmaschiiie,  sowie  einer  Wasser- 
pumpe und  eines  noch  einzurichtenden  Elevators  für  den  Körner- 
transport eine  Giiskraftniaschine  von  10  HP.  aufgestellt. 

Nach  den  Sullrilnmen  in  der  ersten  Etage  führen  be<|uenie 
breite,  hu  Innern  des  (iebäudes  angelegte  Rampen 

Die  Kellerstallungen  haben  direclen  Anfang  nach  einem 
6  in  breiten,  an  der  wentlichen  Grenze  des  Grundstücks  be- 
legenen Hof.  Da«  GebJtude  ist  107^  m  lang,  2H.„  m  breit 
und  15  m  hoch. 

b)  Ein  gleichfalls  in  Eisen  und  Stein  erbauter,  durch  einen 
12  m  breiten  Hof  vom  Gebäude  zu  a  getrennter  Wagenschuppen 
für  70  Wagen  mit  aufgesetztem  Rauhfutterbodeu. 

Im  Schuppen  sind  drei  Reparaturgruben  in  einer  Gesammt- 
lilngc  von  50  m  angelugt.  Nach  dem  Boden  führen  fünf 
Treppen  in  Vorbauten,  in  welchen  letzteren  auch  die  Aborte 
untergebracht  sind.  Dieses  Gebäude  ist  Hl.„  m  lang,  12^  m 
tief  und  %  m  hoch. 

Die  Gebäude  zu  a  und  b  sind  im  October  1K1»1  in  Be- 
nutzung genommen. 

et  Ein  Schlossereigebltude  von  8^  m  Lituge,  4.w  m  Breite 
und  6.0  m  Hidie, 

dj  Ein  zweistöckiges  Wohngebftnde  mit  Keller  und  Erd- 
geschnss  ist  im  Hohbau  vollendet  und  soll  im  April  1892  be- 
zogen werden;  das  Kellergeschoss  ist  zu  Restanrntions-  nnd 
Wohnrllumen,  das  Hw.hparterre  zu  Bureau-  und  Magazinrflumen, 
das  erste  und  zweite  Stockwerk  zu  Dienstwohnungen  einge- 
richtet. Das  Gebikude  ist  20.3l>  in  lang,  H,m  in  tief  u-id  1.').,,  m 
hoch.  Aut  dem  Hofe  ist  eine  Ceutesiuialwaage  erbant  und 
ein  Röhrenbrunnen  augelegt  worden. 

el  Eine  massive  Hufschmiede  mit  zwei  Beschlagranmen, 
Kohleiikellcni  und  einem  22  m  hohen  Schornsteine.  Das  im 
Rohbau  fertig  gestellte  Gebäude  ist  33.3U  m  lang,  b.m  m  breit 
und  bv  in  h<x-h. 

Das  theils  durch  Mauerwerk,  tbeils  durch  Holzzann  nro- 
friedigte  Bahnhofsgrundstück  ist  mit  Gas-  und  Wasserleitung 
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vergehen  und  an  ilie  Canaliaation  angeschlossen.  Die  auf- 
gelaufenen Baukosten  betrugen  bis  Ende  189t:  ICH  Uil.u  Mk. 

2.  Auf  <l<'iii  Bahnhofe  in  der  Cferstrasse. 

sii  Ein  in  Eisen  unil  Stein  erbautes,  zur  rnterhrluguug 
von  211  Werden  und  Lagerung  von  Riiuli-  und  Kornfutter  ein- 
gerichtetes Stall-  und  SpciehergebSude  von  im  Mittel  4tii;KI  m 
Länge,  23,*,  in  Breite  und  13  in  Htihe,  mit  einem  3,J(,  m 
langen,  1..^  m  breiten  und  4  ui  hohen  Freirauipeii-Vorbau  hii 
der  Vorderfront. 

Die  l'ferdebestünde  befinden  sieh  im  Erdgeschosse  und  in 
der  ersten .  über  den  gedachten  Freirampeiihan  zugänglichen 
Etage.  Der  untere  Stall  liegt  im  Planum  dos  blutc-rcii  Hofes 
und  ist  von  dort  au*  zugänglich.  Das  Gehaode  ist  im  Berichts- 
jahre im  Rohbau  vollendet  und  wird  /.nm  1.  April  1892  be- 
nutzbar 

bl  Eine  in  Eisen  und  Stein  hergestellte  Hufschmiede  mit 
Bcsclilagiaum  nebst  Kohlenkeller  und  22  in  hohem  Schornsteine. 
Dieses  im  Berichtsjahre  im  Rohbau  vollendete  Gehiiude  ist 
11. 70  m  lang,  10.^  m  tief  und  hv  m  hoch. 

ci  Ein  massives  Abortgebiiude  von  :>,„„  m  Länge.  2.,0  m 
Tiele  und  3.0  m  Höhe.  Zwischen  Stall  und  Abort  wurde  eine 
ii,n  m  lange  nnd  3^,  m  hohe  Grenznianer.  an  der  östlichen 
Grenze  eine  (17^  m  lange  Fnttcrmauer  mit  Aufgesetztem  Holz- 
zuun  aufgeführt,  Der  Dahuhof  wird  Gas-  und  Wasserleitung, 
Canalisationsanschluss  und  auch  eine  dreiplcrdige  Gaskraft- 
maschiue  zum  Betriebe  der  Maisijuetseh-  ntid  Hnekselsehneide- 
inaschine,  sowie  eine  Wasserpumpu  erhalten.  Die  alten  mit 
dein  Grundstücke  erworbenen  Gebäude  sind  wegen  Baufälligkeit 
abgebrochen  worden.  Die  aufgeladenen  Baukosten  betrugen 
bLs  Ende  1891:  14«  Ii!«!.,,  Mk. 

3.  Auf  dem  Bahnhofe  (iesnudhrnnucu 
wurde  der  grossere  Theil  de«  vorhnudeuen  Pferdestalles  bis 
auf  das  Fundament  abgebrochen  nnd  massiv  in  Eisen  und  Stein 
zu  einer  Reparaturwcrkstätte  mit  Maschinenbetrieb  umgebaut. 
Diene»  Hau  werk  ist  ö6^„  ni  lang,  lK.^j  m  breit  und  8,„,  ni 
hoch,  und  zwar  in  zwei  Stockwerken  mit  Balkendecken.  Die 
Frontwaud  nach  dem  Wageiischnppen  musste  wegen  der  bau- 
polizeilich verlangten  Herstellung  eines  Üv  tu  breiten  Hole» 
von  Grund  aut  neu  antgeftihrt  werden.  Xae.li  den  oberen 
Räumen,  welche  zur  Wagenrepamnrwerkstütte  bestimmt  sind, 
führen  drei  Treppen.  Das  Hinanfschaffen  der  Wagen  in  da* 
obere  Stockwerk  wird  durch  ciueu  mechanischen  Aufzug  bewirkt, 
welcher  »ich  in  einem  ui  laugen.  4>SA  m  breiten  und  H.j,,  m 
Indien  Räume  bewegt.  Das  Werkelt  teil  gebäude  enthält  in 
zu  eliener  Erde  die  Dampfkessel-  nnd  Dampf- 
für (Vü  PfcrdekriiftH,  die  Holzbearbeitungs- 
und  Eisenbearheituugsabtheiluiig  mit  den  uöthigen  Arbeits- 


3  lebend  au  die  Abdeckerei  verkauften  Pferden  auf  2,t 


gegen  l,w  "„  für  1H90  und  2.> 


für  1889,  bei  (W7  ver- 


Der  neuanfgeführte  Dampfschoriistein  ist'  22y,  in  hoch. 
Die  Fertigstellung  des  im  September  1891  begonnenen  (laues 
wird  voraussieht  lieh  zum  1.  April  1892  erfolgen.  Bis  Ende 
1891  sind  hierfür  verausgabt  (»0<IO3,M  Mk.,  ausserdem  wurden 
zur  Ventilat!  »n  der  alten  Werkstlltte  und  Herstellung  einer 
Schiebebühne  Stütü,;,  Mk.  ä  Conto  Bau  Bahnhof  verausgabt. 
(Bahnhof  Brunneustrasso  wurde  nn  die  städtische  Kanalisation 
angeschlossen  und  hierfür  5  073,,,,  Mk.  verwendet.) 

4.  Aut  der  in  Heiliersdorf  bis  zum  Jahre  19U  er- 
puchteten  Pferdeweide  wurde  ein  massives  Wachterwobnbnus 
mit  Bodenraum  zur  Lagerung  von  Fnttervorriitheu,  sowie  ein 
mit  dem  Hause  verbundener  Krankenpferdestall  für  10  Pferde, 
letzterer  in  Stein  und  Eisen,  erbaut.  Dasselbe  ist  I8,45  m  lang, 
10,,,  m  breit  und  m  hoch  Ferner  wurden  «  in  davon 
entfernt  ein  freihstehender  Pferdestall  tür  24  Pferde  von  19  in 
Länge,  9.4U  in  Breite  und  3,„  tu  Höhe,"  sowie  am  eutgegen- 
n  Ende  der  Weide  ein  ebenfalls  freistehender,  an 
Seite  offener  Fnttersohnppen  von  27.,„  m  Länge,  1 ra 
Breite  nnd  3.^  m  Höhe,  nnd  zwar  beide  Baulichkeiten  lu  Holz- 
constrnetion,  errichtet. 

Die  silmmtliclien  Gebäude  sind  mit.  Blitzableitern  ver- 


Das  ganze  Weideterrain  ist  mit  einem  Drahtzanne  mit 
eisernen  Rohrstanderii  Hingeben.  Die  Bauten  sind  im  Mai  be- 
gonnen und  Ende  August  beendigt  worden.  Die  Baukosten 
betrugen  bLs  Ende  1891:  14  381,(is  Mk. 

Allgemeines. 

Nach  dem  Jahrosdurchschnittsbestajide  von  4  979  Werden 
berechnet  sich  der  Abgang  für  1891  bei  118  gefalleneu  und 


l.„  Mk 


kauften  Pferden  aber  auf  13.,,,  %  für  1H91  gegen  13,)0  0  „ 
für  1890,  gegen  10,,,  "  „  für  1KK9. 

Von  den  in  den  19  Betriebsjabren  seit  1*73  angekauften 
11Ü4X  Pfenlen  entfallen  5  525  auf  dänische,  3  213  auf  (»st- 
und westprenssische  nnd  2  201  aut  normannische,  bezw.  belgische, 
587  auf  ungarische  und  122  auf  russische  Abstammung. 

Der  Durchschnittspreis  der  Futter-  und  Strenration  für 
eiu  Plcld  stellte  sich  im  Berichtsjahre  auf  1,,/  Mk.  gegen 
Ii  1890. 

Der  Wagenpark  der  Gesellschaft  bestand  am  Schlüsse  des 
Berichtsjahre»  ans  281  Verdecksitzwagen ,  457  Zweispänner 
I  ohne  VerdecksiUe  und  2(10  Einspänuerwagen .  zusammen  aus 
i  998  Wagen:  der  Pferdebestand  bezifferte  sich  Ende  1891  auf 
5  075  Stück,    welche   durchschnittlich   mit  360  Mk.  gegen 
354,,,  Mk,  in  1890  zu  Buche  stehen. 

Das  im  Dienste  der  Gesellschaft  beHndliche  Personal  be- 
stand Ende  1891  aus  3(155  Personen  gegen  3  525  im  Vorjahre. 

Es  erübrigt  noch,  aus  der  General -Versammlung  vom 
21 .  Marz  er.  die  Auslassungen  des  Herrn  Directors  von  Kühlcwein 
nachzutrageu : 

Der  Magistrat  von  Berlin  habe  durch  einige  seiner  Mit- 
glieder, ebeuso  wie  die  Direction  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
Eisenbahn,  in  Budapest  die  dortige  electrische  Strassenbahn 
besichtigen  lassen:  deren  Betrieb  geschähe  durch  unterirdische 
Zuleitung  der  eleetiischen  Krall  zu  der  im  Wagen  befindlichen 
Dynamomaschine  und  sei  so  beschaffen,  das»  er  für  die  belebten 
Berliner  Stnuiscii  nach  keiner  Richtung  hin 
und  fände  auch  tu  Budapest  nur  in  ganz  breiten  stillen  : 
und  auf  den  Boulevards  statt ;  in,  bezw.  auf  letzteren  könne 
durch  sehr  schnelles  Fahren  die  theure  Anlage  und  bei  der  iu 
OcHterreieh-rngarn  gestatteten  grossen  l'eberfüllung  der  Wagen 
voll  ausgenutzt  werdet!.  Eine  oherirdisehe  Electricitatszufuhrnug, 
wie  Redner  einschaltete,  würde  der  Berliner  Magistrat  niemals 
gestatten.  Trotzdem  nun  anch  der  Berliner  Magistrat  sieh 
von  der  l'aznträgliehkeit  der  Bndapester  eleetrisehen  Eisenbahn 
für  hiesige  Verhältnisse  selbst  überzeugt  habe  bestände  der- 
selbe doch  darauf,  das»,  falls  die  Grosse  Berliner  Pferde- Eisen- 
bahn-Gesellschaft die  Führung  der  Pereonen-Transportvorhalt- 
uisse  in  Berlin  behalten  wolle,  dieselbe  mit  der  Anlage  eiuer 
eleetrisehen  Eisenb»lio?,trecke,  zur  Probe  dienend,  vorgehen 
müsse,  gleichviel,  was  solche  Probe  koste.  Die  Gesellschaft 
würde  »ich  wohl  oder  übel  fügen  müsse  u  und  habe  deshalb 
folgende  Vorschlüge  gemacht:  a)  Verlängerung  der  (.'oncessinns- 
dauer  ftir  diese  Strecke  auf  mindestens  vierzig  Jahre:  b)  mildere 
Betriebsbedingungen  und  besonders  Herabst-tzuiig  der  jetzigen 
hohen  Abgabe  aus  der  Bruttoeinnahme  an  die  Gemeinde  Berlin, 
sowie  auch  eventuelle  Veränderung  der  Hetriehskrnft  durch 
Accumulatoren  etc.  zu  gestatten.  Bindende  Verpflichtungen 
sei  die  Verwaltung  mit.  der  Stadt  noch  nicht  eingegangen  und 
würde  dies  auch  ohne  die  Genehmigung  der  Actionüre  nich- 
thnn.  Die  Mehrkosten  einer  eleetrisehen  gegenüber  einer  Pferde- 
Eiseubahnanlage  betrügen  ein  Drittheil  nnr  allein  für  den  Obert 
bau.  In  Berlin  würden  10  km,  in  Budapest  15  in  der  Stunde 
von  den  einzelnen  Wagen  zurückgelegt,  aber  letztere  Schnellig- 
keit würde  im  verkehrsreicheu  Berlin  niemals  wegen  der  damit 
verbundenen  Gelahr  von  der  Behörde  gestattet  werden:  der 
W;igenkm  koste  der  Idesigen  Gi«eltschaft  33,  der  Budapester 
allerdings  nur  28  Pf.;  Redner  glaube  alter,  duss  dies»»  aller- 
dings beachteiiswertlie  Differenz  zu  Gmistcu  der  Electricitilt 
durch  die\sahin'  heiulich  nöthig  werilenden  hohen  Abschreibungen 
bei  electrischem  Betriebe  mehr  als  aufgewogen  würden ,  die 
Schienen  sollen  angeblich  erst  nach  10  Jahren  unbrauchbar 
werden,  würden  aber  nach  seiner  Ansicht  sich  viel  früher  ab- 
uutzen.  Bei  der  sich  hierauf  zum  Geschnttsbeiiehte  der 
Direction  und  zur  Bilanz  entwickelnden  lungeren  Hesprechung 
wurden  alle  Anfragen  in  einer  dein  grössten  Theil  di  r  Actionüre 
befriedigenden  Weise  von  der  Verwaltung  beantwortet  und 
namentlich  der  (1000 O00  Mk.  betragende  Bahnkörper-Amor- 
tisationsfonds mit  Rücksicht  anf  die  kurze,  im  Jahre  1911  zu 
Ende  gehende  Com  esslousdauer  für  unentbehrlich  erklärt;  der- 
selbe entspräche  dem  wirklichen  Wert-Ii  der  Bahtikörpcranlage 
uud  müsse  erhalten  werden,  falls  die  Gesellschaft  die  bisher 
beobachtete  solide  Basis  in  der  Verwaltung  I 
wolle. 


Hierzu  eine  Beilage. 

^oogle 


No.  10.  Zeitschrift  für 


BetriebHcrgebntsse  der  City  » 
London  Balm. 


Laut  dem  in  den  „Railway  News*  veröffentlichten  Bericht« 
über  die  am  2.  Februar  1.  J.  Stattgefundeue  Ueneral-Vertumiulting 
der  Action&re  dieser  electrlschen  Bahn  haben  die  geaammten 

Einnahmen  des  2.  Halbjahres  1891  Lstl.  30  243 

die  Betriebsausgaben   15  511t 

betragen,  daher  ein  Betriebsttberschuss  von       .  lstl.    4  72? 
resoltirte   und  einschliesslich  des  Said««  vdiu 
1.  Halbjahre  stellten  aich  dir  Netto-Einnahmen 

auf   ...    .   „  5326 

Hiervon  wurden  für  die  Verzinsung  der  Obligationen    .      4  304 

verwendet,  sodass  noch  '.    .  Letl.    1 02 2 

verblieben,  von  welchen  eine  5  Dividende  der  Prioritata- 
Artien  zur  Vertbcllung  (relangen  wird. 

Es  verbleiben  sodann  noch  Lstl.  856,  welche  eventuell 
als  Dividende  für  die  Stammactien  in  der  Hohe  von  Letl. 


esen  und  Strassenbau.  1892. 


630  000  verfügbar  gewesen  waren.  Dieser  Retrag  wurde 
jedoch  laut  Beschluss  der  General  -Versammlung  auf  das 
Gewinn-  und  Verliutconto  des  nächsten  Jahres  eingetragen. 

Im  2.  Halbjahr  wurden  2  749  655  Personen,  d.  i.  um 
336  712  mehr  als  im  1.  Halbjahr,  und  seit  Eröffnung  der  Hahn 
zusammen  5340  580  Personen  befördert.  Die  Betriebsein- 
nahmen pro  Zugmeile  waren  2  ah  l'i,  d,  die  Betriebsausgaben 
1  sh  7*/,d.  daher  76%  der  Einnahmen,  was  im  Entgegen- 
halte der  gewöhnlichen  Eisenbahnen  sehr  hoch  ist.  Hierbei 
inuss  sonach  bemerkt  werden,  dass  zur  Hl5he  der  Ausgaben 
der  Betrieb  der  hydraulischen  Aufzüge,  der  sehr  kostspielig 
ist,  wesentlich  beigetragen  hat.  Bei  Vernachlässigung  der 
Kosten  für  den  Autzngsbetrieb  reducirt  sich  das  Atugaben- 
procent  auf  66li4  "/„. 

Die  Zugtordernngskosteo  betragen  pro  zurückgelegte 
Zugsmeile  7^  d,  gegenüber  diesen  Kosten  bei  Hauptbahnen 
von  9  d. 

Die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  incl. 
Aufenthalt  betrug  13  engl.  Hellen  (19„  km),  daher  nur  2  Heilen 


d.  r.  p.       Für  Nebenbahnen !      Pa».  fr.  st. 

Latowski'sches  Dampfläutewerk 

fllr  Bahnen,  Schiebebühnen.  Draisinen,  Schiffe:  Type  3—5  und 
neueste  bei  den  preuss.  Staatsc.  eingei:  Ty|>e  23—25  mir  Ab- 
leitung des  verbr.  Dampfes.  Wesentlich  tonst&rker!  — 

Leber  4500  Stock.  —  Lieferung  vnn  Ersatzglocken, 
wie  auch  des  Hahnes  am  Kessel  nach  bewahrterster  Art  mit 
selhstfhat.  Entwässerung  in  den  meisten  Füllen.  — 
Von  allen  Kähnen  Deutschlands  und  meisten  Auslandsbahnen 
angewendet ;  von  preussi.  Staatsb.  theüw.  auch  für  Yollbahnen 
Sänimtl.  Hütten-,  Stahl-  a.  Eisenwerke  Westph.  n  Oberscbles. 
Urösste  u.  kleinste  Werke.  —  Durch  h»be  Behörden  empfohlen. 
Schmiervorrlchtungs«  für  Kolben  u.  Schieber  von  l.ocom,  Im 
13.  Patentjahre!  Bei  vielen  Staat«-  u.  Privathahnen,  theilw.  zu 
lausenden,  Für  kleine  Betriehe  zufolge  der  Beständigkeit  und 
Sparsamkeit  besonders  geeignet.   Einfachster  Apparat. 

Robert  Latowski  in  Breslau. 


Sit  hui  |»  t  asp  hultpfla»ter. 

Die  Herstellung  von  3800  qm  Stampfas- 
phaltpllasteruiurcn  soll  fllr  das  (iescMftajabr 
18?«  93  im  Wege  der  öffentlichen  Ausschrei- 
bung vergelten  werden. 

I       Die  näheren  Bedingungen  liegen  wahrend 

i  der  Dienstatunden  auf  dem  Tiefbau-Amt,  ttath- 
hausplatz  No.  5  hier»elbst,  zur  Einsicht  offen, 

!  künnen  auch  zum  Preise  von  1  Mark  dorther 

I  bezogen  werden. 

Angebote  sind  verschlossen  und  mit  ent- 

!  sprechender  Aufschrift  versehen  bia  zum 
2.  AprU  d.  J.  Tormittags  11  Uhr  an  die 
unterzeichnete  Dienststelle  einzureichen,  wo- 
selbst um  die  angegebne  Stunde  die  Eröff- 
nung in  Gegenwart  der  etwa 
Anbieter  erfolgen  wird. 

Köln,  den  12.  Marz  1892. 


L  V. 


Breslauer  Strassen-Eisenbahn-GeselLscliaft. 
BILANZ  per  31.  December  1891. 


An 


Activa. 

Cassa-Bestand  

Guthaben  l»ci  Bankiers   .    .    .  . 

Effecten  (C'anüoncn)  

Vorarbeiten  nnd  Coneessionscrwer- 
bung,  gesamtste  Herstellung  der 
Bahn  incl.  (irunderwerb,  Ocbäude. 
Intercalarzinsen  etc.  laut  Entre- 

prise-Vertrag  

Nachträgliche  Kosten  zur  Erweite- 
rung der  Babnanlage  und  Gcbliude 


Wagen  

Livreen   

Inventarstuckc,  Utensilien.   .   .  . 

Haferbesttnde  

Heubestande  

Strohbeatande  

Materialien- BestSnde   auf  Repara- 

tnren-l'onto  .  .   

Haiertalien-Bestfiide  auf 

Conto  

Asse«  uranz- Vorauszahlung 
Stempel 


rr. 


KM 
SO 
75 


Mk. 


1  069 
240  «39 
30  339 


1  475  000 


1048  420  Ol 

310  982  50 

317  33^  i  61 

26  942  !  95 

38  449  27 

31002  |  90 

15807  I  65 

6151  I  65 


36  110  |  19 

6  448  i  65 

1  649  1  69 

1  954  '  17 


3  618  507  I  87 


Passiva. 


Per  Aetlen-Capital  

,.   4%  Obligationen  .  Mk.  500000- 
ab  gelooate   ,.     10  000- 

U. 


Separat-Keservefonds  zur  Ainorti- 
sirung  der  von  der  Stadtgemeinde 
beanstandeten  Mk.  300000  .  . 
Zurückstellungen  auf  Abschreibun- 
gen und  Erneuerungen: 
Bahnki  . 

275  500,- 
172  582,50 
206  »39,61 
25  942,96 

30  761.68 


Pferde  .   .  . 

Wagen .    .  . 

Livreen .    .  . 

Inventarstacke, 

Utensilien  .  ■ 
Cautionen    .    .  . 
ausstehende  Dmdendecoupoits 


Tantiemen 
Saldo  (i 


Mk. 


Pf 


000000 

490000 

40326 

95 

46  412 

02 

102  202 

70 

711  126 
13179 
180 
10  136 
5600 
199  345 


74 


46 


 1  

9  618  307  87 


31.  December  1891. 

Die  Direction. 


Die  l'rbereinstimmung  mit  den  Büchern  bescheinigt 
Dir  RevisionH-Uoniinisftion  uVs  AufHichterath«H. 
Eckhardt.  Haber. 
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(3,.  km)  höher,  als  bei  den  Zügen  de«  inneren  Ringe»  oder  der 
Metropolitan  Bahn.  Zar  Hebung  des  Verkehres  und  behufs 
Redaction  der  Betriebskosten  werden  einige  Ergänzungen  der 
gegenwärtigen  Bahnlinie  geplant,  so  die  Herstellung  eines 
Gehtunnels  zum  Endbahnhofe  der  London  und  Brighton  Bahn 
nächst  London  Bridge,  ferner  2  Tunnels  unter  der  Themse 
bis  nach  Islington  mit  dem  Endpunkte  „The  Angel"  und  die 
Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel,  da  das  Bedürfnis«  einge- 
treten ist,  jedem  Zuge  einen  weiteren  Wagen  anzuhangen. 

Für  diesen  Zweck  wurde  die  Verwaltung  von  der  General- 
Versammlung  ermächtigt,  das  Actiencapitat  auf  801 000  Lstl. 
mit  der  weiteren  Berechtigung,  dasselbe  im  Betriebsfall,  wie 
üblich,  auch  um  ein  Drittel  zu  erhöhen.  Z. 


geradezu  verpönt  und  können  nur  mit  einem  gewiesen  Zwang: 
durchgesetzt  werden. 

Für  die  meisten  Direktionen  lag  demnach  kein  Grand  vor, 
gewissermaassen  gegen  den  Willen  des  Personals  Verbesserungen 
an  den  Uebernachtnngslocalen  zu  treffen,  um  so  weniger,  als 
flagrante  Uebelstande  sich  nicht  ergeben  haben.  Einzelne 
Fälle,  in  denen  etwa  Krätze  oder  Lause  durch  diese  Locale 
verschleppt'worden  waren,  wurden  möglichst  geräuschlos  durch 
entsprechende  Maassregeln  aus  der  Welt  geschafft;  einzelne 
Fälle,  in  denen  sich  die  Verbreitung  von  Pocken  auf  Ueber- 
nachtungslocale  zurückfuhren  liesa,  wurden  ebenfalls  mit  Hilfe 
rasch  eingeleiteter  Desinfectionsmaassregeln  schnell  und  gründ- 
lich beseitigt.  An  l'nzuträglichkeiten  wurde  nicht  viel  bekannt: 


Masern,  Scharlach,  Stcinblattern  und 

und  so  war  für  die  Direktionen  kein  zwingender  Grund  vor- 
handen, den  rebernachtungslm-aten  eine  besondere  Aufm  er k- 


Ueberiiachtungg-  und  Unterkunftsrnuiiie 

fiir  (Ins  Fall!  fn im  mal. 

Von  Dr.  Stich. 

II.  (Fortsetzung  statt  Schiusa.) 

Im  Allgemeinen  habe  ich  gefunden,  das  darf  ich  wohl 
ganz  unumwunden  gestehen,  dass  die  Fürsorge  für  die  Unter- 
kunftsräume  für  das  Fahrpersonal  von  den  wenigsten  Direc- 
tionen  eine  übermässig  grosse  genannt  werden  kann,  obschon 
von  der  Gesundheit,  der  Frische,  der  Erholung  des  Personals 
nicht  selten  die  Sicherheit  eines  ganzen  Bahnzuges  abhängt.  ! 
Diese  Thatsacbe  mag  wohl  darin  begründet  sein,  dass  die 
Ansprüche  der  Bediensteten  in  dieser  Beziehung  selbst  keine  j 
sehr  grossen  sind,  einerseits,  weil  sie  von  Hause  aus  nur  ge-  i 
ringes  Verständnis«  für  Gesundheitamaassregeln  mitbringen, 
ja  im  Gegentheile  solchen  meist  mit  ganz  entschiedenem  Miss- 
trauen entgegentreten;  andererseits,  weil  sie,  ermüdet  von  der 
Fahrt,  froh  um  jede  Lagerstätte  sind,  die  nicht  gerade  schlechter 
ist,  als  ihre  eigene  zu  Hause.    Hygienische  Maassregeln,  i 
wie  Ablegen  nasser  Kleider  in  einem  besonderen,  vom  Schlaf-  , 
/immer  getrennten  Räume,  gründliche  Waschungen  des  Körpers, 
Lüftung  der  Zimmer  n.  w.  w,.  werden,  wie  schon  bemerkt. 


Aber  die  bahnärztliche  Beobachtung  bat  nun  doch  im 
Laufe  der  Zeit  ergeben,  dass  Verbesserungen  in  verschiedener 
Beziehung  eine  unbedingte  Notwendigkeit  sind;  ich  will  nicht 
allein  davon  sprechen,  dass  Krankheiten,  die  nicht  zu  den 
Kinderkrankheiten  zählen,  direct  übertragbar  sind,  wie  die 
Tuberculose,  der  Typhus,  die  Pocken,  die  Dlpbtheritis  —  ich 
werde  unten  darauf  zurückkommen  —  sondern  ich  muss  ganz 
besonders  hervorheben,  dass  die  Ruhe  und  Erholung  des  Fahr- 
personals  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  nicht  so  erreicht 
wird  und  erreicht  werden  kann,  wie  es  wünschenswerth  and 
zur  Sicherheit  des  Publicum«  und  des  Verkehres  im  Allgemeinen 
nothwendig  erscheint.    Können  wir  von  dem  Ix>comotivführer 
und  dessen  Gehilfen,  dem  Heizer,  und  von  dem  Zugführer, 
dem  Wagenwärter  und  deren  Gehilfen  verlangen,  dass  sie 
ihren  verantwortungsreichen  Obliegenheiten   voll   und  ganz 
nachkommen,  wenn  sie  nicht  gründlich  ausgeruht  und  frisch  in 
den  Dienst  treten,  können  sich  die  Reisenden  einem  solchen 
Personale  ohne  Angst  und  Furcht  anvertrauen?  Ich  glaube, 
beide  Fragen  verneinen  zu  müssen,  und  wenn  bisher  nicht 
geradezu  viele  unheilvolle  Störungen  durch  diese  Ursache  ein- 
getreten, beziehungsweise  bekannt  geworden  sind,  so  liegt  das 
eben  lediglich  daran,  dass  die  übrigen  Verkehrseinrichtungen 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-AIIee  22. 


Eigene   Mühle  für 
nischen 


Stawpfasphalt. 


Seit    188!)    auf  Berliner 
Strassen  40  000  C  m  ver- 
legt, 


Gussasphaltarbeiten. 

Stampfbeton 

Cementknnststeinfabrik. 

Isolirplatten-Fabrik. 
'iktch  deck  uuf/en 

in  Pappe.  Holze  erneut, 
Schiefer. 

f.  Hr.fe,  Fabriken.  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Cemesl  Puü.   Maschinen  Funda- 

Bürgers  teigplatten 

in  Herlin  er  St  rannen  durch  ge- 
wissenhafte Ausführung  hervor- 
ragend bewahrt. 
RerdorkntlUs,  rflui«r»tclH. 

Nachdem  wir  vertragsmässig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  Patent-Achsen  fllr  Olefsbahnen 
Übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  für  Pferdebahnen  und  Schmalspurbahnen 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglicht1  n  Resultat  e,  welche  bei  der  Deutschen  Strassen- 
bahn-Gesellschaft  in  Dresden  in  Hezug  auf  Schonung  des 
vollendeten  Materials  nnd  der  Retriehspferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  sainmtliclieii  Wagen  mit  denselben  zn 
versehen ,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Rahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Patentaehse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  Gussstahlfabrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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»o  vorzügliche  sind,  dass  einzelne  Glieder  derselben  ausfallen 
können,  ohne  merkliche  Störungen  zu  hinterlassen.  Aber  das 
Richtige  ist  das  nicht;  in  jedem  Apparat,  besonders  in  einem 
so  feingliedrigen,  wie  das  Verkehrswesen,  muss  auf  jedes 
einzelne  Glied  desselben  absoluter  Verlaas  sein,  sonst  können 
unter  misalichen  Verhältnissen  Zustande  eintreten,  die  als 
schwere  Strafe  für 
sein  dürften 

Unendlich  oft  treten  uns  als  fleissig  bekannte  Eisenbahn- 
bedienstet«  mit  der  Klage  entgegen,  dass  sie  nicht  genügend 
ausgeruht  seien.  Geht  man  diesen  Klagen  nach,  so  erfahrt 
man,  dass  die  Dienstzeit  der  Leute  keine  sehr  grosse  gewesen 

nicht  als  solche  rechneten 
es  In  der  That  eiue  Ruhezeit  nicht 
shtungslocal  so 


,  der  Andere  klagt  ü 
andere 


das  Gegentheil,  der  Dritte  über  Störungen  durch 
kommende  oder  weggehende  Parteien,  wieder  Andere 
Linn  des  anstossenden  Maschinenhauses,  kurz,  der 
sind  so  viele,  dass,  wenn  man  auch  ■  inen  Theil  als 
oder  unbegründet  zurückweisen  «rill,  noch  immer  so  viele  be- 
rechtigte zurückbleiben,  dass  mau  sich  sagen  moss:  hier  muss 
etwas  zur  Besserung  geschehen,  hier  muss  es  bei  thunlichster 
Gelegenheit  anders  werden. 

Ausserdem  kann  es  wohl  nicht  als  gesundheitsfördernd 
betrachtet  werden,  wenn  sich  der  ankommende  Bedienstete  in 
das  noch  warme,  nicht  mit  gewechselter  Wasche  versehene 
Bett  des  eben  Abgegangenen  legen  mnss,  was,  nebenbei  ge- 
sagt, im  Winter  gar  nicht  selten  und  ungern  geschieht.  Es 
ist  vielfach  keine  Gelegenheit  geboten,  das  Bett  auskühlen  zu 
lassen,  oder  dasselbe  mindestens  mit  frischem  Einschlage  und 
Leintüchern  zu  versehen.  Kurz  anzudeuten  brauche  ich  an 
diesem  Orte  nur  die  grossen  Gefahren,  welche  das  Personal 


direct  in  den  Uebernachtungslocalen  betreffen  können;  wie 
leicht  kann  Tnberculose  übertragen  werden  und  wie  oft  ist 
diese  Krankheit  wohl  schon  dort  selbst  übertragen  worden 
und  hat  unsagbares  Unheil  über  einzelne  Familien  gebracht. 
Leider  lässt  eich  dies  niemals  einwandstrei  und  zifferniiisaig 
nachweisen,  aber  wenn  ein  Eisenbahnbediensteter  das  noch 
warme  Bett  eines  Anderen  benutzen  maus,  der  vielleicht  seit 
Jahren  an  chronischer  Tnberculose  leidet,  ohne  jedoch,  wie  so 
häufig,  dienstunfähig  zu  sein;  wenn  der  Letztere  ausserdem 
unreinlich  ist  und  mit  seinem  Auswurf  das  Bett,  die  Wände 
Ummers  besudelt,  wenn  der  nach- 
aas  mangelndem  Reinlichkeitssinn, 
aus  Unkenntnis*  über  die  Gefahr  und  aus 
Schlafgelegenheit  Bett  und  \ 


und  der  Intection  i 
Kocb's  und  die  Cornet' 
Sporn  sein,  hier  schleunigst  Abhilte  zu 

Ebenso  wie  bei  der  Tnberculose  liegen  die  Verhältnisse 
bei  andern  Infectionskrankheiten,  die  meist  in  ihrem  Incubations- 
sudinm  schon  ansteckend  sind,  ohschor.  die  Vermittler  sich 
scheinbar  noch  ihrer  Gesundheit  erfreuen,  wie  %.  B.  bei  den 
Pocken  und  bei  der  Diphtheritis.  Syphylis  ist  nach  meiner 
festen  l'eberzengnng  nicht  auf  diese  Weise  Elbertragbar.  aber 
es  ist  zum  Mindesten  ekelerregend,  wenn  möglicherweise  ein 
mit  dieser  Krankheit  Behafteter  in  dem  Bette  geschlafen  hat, 
das  ohne  Wechsel  des  Ueberznges  von  dem  XHchstkomtueiiden 
benutzt  werden  mos». 

Dass  Hautkrankheiten  auf  diese  Weise  übertragen  werden, 
unterliegt  keinem  Zweifel,  ich  habe  beweisende  Falle  genug 
beobachtet. 

Es  ist  ferner  gewiss  nicht  richtig,  wenn  es  jedem  Be- 
diensteten ermöglicht  ist,  die  Heizung  der  Zimmer  nach  Gut- 
dünken und  Behagen  ohne  Rücksicht  auf  Andere  zu  reguliren 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Uusselsen  oder  tiusastahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Sieb  werke  zur 
Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis  100 
pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder  stabil, 
sowie  sümmt liehe  sonstige 


Zerkleinerungs-Maschinen 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


%%%%%%%%% 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


Mastix-Krude. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


MasUx-Rrodc. 


SchiitiMnrk-, 


Inhaber  der  Asphalt  -  Bergwerke  zu  Val  de  Travel«*. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  «le  T  r  a  V«' r  s-  A  >|>»l  si  Ii . 


Adresse  zn  richten. 

Auf  utivere  Htanipr-AnphiiU-Kalir-Jitravwn  (womit  Berlin  bereit«  ca.  300  000  qui,  resp.  3ß  km 
tuschen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travcnf-<jtaM-A«|>liaIf-Ar)w'iten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers  •  Mastix  -  Ilrode  wird  nachgeahmt 
Schutzmarke  und  die  Wi.rtc  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Itrod  genau  zu  beachten 


etr  bitten  wir.  an  obige  w 


bat) 


Telegramm-  Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  I ..out h. 

Dirertor. 


BS 
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oder,  bisse r  gesagt,  nicht  zu  regaliren ,  wenn  er  «ich  jeder 
Ventilation  widersetzen  darf  and  kann  dadurch,  das»  er  ein- 
fach die  dies  allein  bewerkstelligenden  Fenster  hermetisch 
verschliesst,  nm  sich  vor  Zug  und  Kälte  zu  schützen;  das«  er 
ohne  Rücklicht  auf  das  Kahebedtlrtniss  seiner  Kameraden  mit 
möglichst  viel  Spectakel  im  Uebernachtungsraum  sich  wäscht, 
sich  an-  nnd  auskleidet,  unter  Umstunden  Caffec  kocht  oder 
Kssen  wärmt,  wobei  besonders  Sauerkraut  sich  grosser  Be- 
liebtheit erfreut.  Bei  den  letzteren  Ma&ssnahmen  ist  Licht 
niithig,  welches  aber  die  noch  Schlafenden  nicht  brauchen 
können  —  kurz,  es  giebt  eine  Menge  Unzuträglichkeiten,  welche 
in  ihrer  Gesamtntwirkung  eben  den  Zustand  hervorbringen, 
dass  der  Hann  die  Knhezeit  in  den  Uebernachtongsstonden 
nicht  als  solche  ansieht. 

Ohne  erquickt  und  ausgeruht  zu  seiu,  tritt  er  die  Heim- 
reise au,  nnd  ganz  gewiss  nnr  der  grossen  Spann-  und  Arbeits- 
kraft der  menschlichen  Natur  im  Allgemeinen  ist  es  zuzurechnen, 
dass  nicht  wesentliche  Störungen  im  Eisenbahnbetrieb  als 
Folgen  dieser  Uebelstäude  auftreten. 

Hauche  unserer  deutschen  und  österreichisch-ungarischen 
Eiaenbabn-Directionen  haben  diese  Mängel  der  Uebernachtungs- 
locale  recht  wohl  erkannt  und  haben  versucht,  wenigstens  die 
schreiendsten  Cebelstände  zu  beseitigen ,  die  meisten  stehen 
jedoch  dieser  Frage,  wie  schon  oben  bemerkt,  gleichgültig 
gegenüber. 

(&-bli»s  folgt.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

—  Breslauer  Strassen-Eisenbahn-Ciesellschaft. 
Dem  Geschäftsbericht  pro  1891  entnehmen  wir  folgende  An- 
gaben: „Das  Resultat  des  verflossenen  Jahres  ist  Uber  Erwarten 
günstig  ausgefallen.  Die  augaergewöhnlich  starken  nnd  an- 
haltenden Schneefalle  desMuuats  Janaar.  welche  uns  bedeutende 
Kosten  verursachten,  die  vielfach  unfreundliche ,  nasskalte 
Witteraug  des  Sommers,  welche  in  Verbindung  mit  lang- 
daaernden  Betriebsunterbrechungen  durch  städtische  Arbeilen 
unsere  Einnahmen  herabdrückten,  nnd  der  gegen  das  Vorjahr 
allerdings  hilligere,  aber  dennoch  nnvermuthet  hohe  Preisstand 


des  Hafers  liessen  nns  noch  bis  zum  Eintritt  des  Winters 
befürchten,  dass  die  bis  dahin  erzielte  Mehreinnahme  kaum  zur 
Deckung  der  Mehrausgaben  ausreichen  würde ,  welche  ans 
durch  mancherlei  Umstände,  namentlich  aber  durch  verschiedene 
Betriebserweiterungen .  die  weiter  anten  znr  Besprechung 
kommen,  erwachsen  waren. 

Nachdem  aber  die  drei  letzten  Monate  des  Jahres  die 
Mehreinnahme  bis  auf  Mk.  .v<0_'s  gesteigert  nnd  keine  nennens- 
werthen  Ausgaben  für  Schneebeseitignng  gebracht  haben,  ist 
das  1890er  Erträgnis»  überschritten  and  wir  sehen  uns  zum 
zweiten  Male  seit  Bestehen  unserer  Gesellschaft  in  der  Lage, 
die  Vertheilnng  einer  Dividende  von  7  %  vorschlagen  zn 
können. 

Die  Betriebslänge  hat  gegen  das  Vorjahr  keine  Aendernng 
erfahren,  dagegen  hat  die  Hanlänge  um  -ill.w  m  zagenommen. 
welche  fast  ausschliesslich  ant  den  Ausbau  eines  zweiten 
Gleises  aaf  der  GUrteibnhnstrecke  zwischen  Sounenplatz  und 
Neue  Schweidnitzentrasse  entfallen. 

Es  waren  im  Jahre  1891  durchschnittlich  337  Personen  — 
gegen  321  in  1890  —  bei  an«  beschäftigt.  Der  Personal- 
bestand am  31.  December  1891  betrug  336  gegen  1890:310, 
also  2(5  Personen  mehr. 

Pferde.  Arn  31.  December  1891  war  ein  Bestand  von 
337  Pferden  —  darunter  52  Zweispänner  —  vorhanden. 
Während  des  Berichtsjahres  ist  kein  Todestall  anter  anseren 
Pferden  zu  verzeichnen.  Die  beträchtliche  Vermehrung  des 
Bestände«  ist  einerseits  durch  die  am  1.  Mai  erfolgte  Wieder- 
einführung des  5  Minuten-Betriebes  über  den  Lehmdamm 
(Gürtelbahn),  andererseits  dadurch  nothwcndlg  geworden,  dass 
wir  im  April  6  Zweispänner- Wagen  auf  der  Linie  Kleinburg- 
Oderthor  einstellten,  nm  dem  starken  Andrang  des  Publicum.« 
zn  einzelnen  Tageszeiten  zu  begegnen.  E«  wurden  im  Laute 
des  Jahres  verfüttert,  beziehungsweise  verbraucht:  pro 
1891  Mk.  218  5151<lt1  pro  1890  Mk.  218096,M.  Trotz  des  ver- 
mehrten Pferdebestande«  stellten  sich  also  die  Fntterkostcn 
nur  um  Mk.  418,m  höber  als  1H90.  Es  ist  dieses  die  Folge 
der  theil  weise  erheblich  niedrigeren  Ankaufspreise,  welche  wir  fßr 
alle  3  Futteraorten  anzulegen  hatten.  Wir  zahlten  durch- 
schnittlich pro  1891  für  50  kg  Hafer  Mk  7^,,  für  50  kg  Heu 
Mk.  2I1M,  für  1  Sch.  =  600  kg  Stroh  Mk-  25^  nnd  die 
Kosten  einer  Tagesration  für  das  gesunde  Pterd  berechnen  sich 
hiernach  pro  1891  aaf: 


Kaliliklniirkr 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentine 

Berlin  >  y\  .  DorotlieenNtriiNN«.'  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Itampftictrich  neuester  i  (Instruction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  u.  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Kaffinmlc  vorzüglichsten  natürlichen  AspliaUliiimnens. 
Alleinige  U«zugs<|nclle  lies  nnr  von  nns  dargestellten  kaltflCLuigen,  saure-  u.  wetterbeständigen  Anstrich»: 

,,A  «1  iodo  ii". 


Scluilr-maik''. 


Ausführung  von  Fuhrstrassen  etc.  in 
Sl  :t  in  |>  lasplial  t . 

Seit  dem  .fahre  18KH  auf  Berliner  Strassen  450U0  qm  Stampf- 
»sphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

GiiMNaMphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen  Ab- 
nuuung  und  Temperatureinflüsse. 


Pediolith-Asphalt-Gesellschaft  Kerting  £  Co. 

  Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16. 

Herst ellunji  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

Vorzüglich  bewährt  Patent irt  in  .5  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.     Isolir-Material.     Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Miissiae  rrei.se. 


Google 


No.  10. 


Beilage  der  ZfitschrUi  für  Transportwesen  und  Siiasscnhau, 


145 


tür  Einspänner  9  kg  Hafer  Mk.  1, 

4  ,  Heu  

4  kg  Stroh  (inrl.  Streumaterinl)  


.  o,Ig4 

Mk.  1,,., 


für  Zweispänner  7  kg  Hafer  Mk.  Iw 

4   n   Heu  e  „  0,,,. 

4  ..   Stroh  _m  0.1(# 

Mk.  1^ 

Wie  ersichtlich,  int  eine  Kn-parniss.  namentlich  bei  m  Ranh- 
fntter.  erzielt,  wllbrend  der  Hafer  sich  nur  wenig  billiger  stellte, 
als  im  Vorjahr. 

Wagen.  Unser  Wagenpark  hat  sich  um  tl  Zweispauurr- 
Wagen  vennehrt.  Dieselben  enthalten  je  20  Sitz-  und  12  Steh- 
plätze, sind  in  hiesigen  Fabriken  solide  und  elegant  hergestellt. 

Personeii-Beförderung.  Im  Ganzen  wurden  (exclusive 
Abonnenten  und  Inhaber  von  Freitnhrtskarten  i  zahlende  Personen 
befördert:  1891:8  202  343;  1890:  7  67«  173;  1889  :  7  529  911; 
1888:  7241647;  1887  :  6910889;  1886  :  6995926;  1885: 
6  469065;  1884:  5769511;  also  in  1891  526 170  zahlende 
Personen  mehr,  als  1890.  Vereinnahmt  wnrden  hierfür:  1891 
Mk.  908  841.H  und  1890  Mk.  853  «35,,,,,  d.  i.  Mk.  55  205^, 
mehr  als  1890,  hierzu  Mk.  76  002, &  für  Abonnements,  sodass 
skh  die  (ieaammt-Betriehseinnahme  pro  1891  auf  Mk.  985  930^ 
belauft,  die  1890er  Einnahme  also  um  Mk.  59  028  überschreitet." 

Das  Ergebnis»  des  vergangenen  Jahres  muss  als  ein  sehr 
erfreuliches  bezeichnet  werden  und  sprieht  dafür,  das*  die 
IMrection  das  Unternehmen  niDBichtig  und  gnt  geleitet  hat. 

—  Niederwaldbahn.  Nach  dem  CieschUftabericht  der 
«iesellsehaft  fiir  1891  betrag  die  Anzahl  der  belörderten  Per- 
sonen 203  234  gegen  199329  im  Vorjahr  Die  Uesammtcin- 
nahme  belief  sieh  auf  134  597  Mk.  (gegen  133956  Mk.  in  1890). 
Die  Uesaninilausgabcii  betrugeu  60038  (67  291)  Mk.  Von  dem 
Kohtiberecbuss  in  Hohe  von  73  072  ,6«  922)  Mk.  sind  zunächst 
die  Zinsen  der  4'.',  0 ,'0  Obligationen  mit  28  963  Mk.  und  die 
zweite  Auiortisationso,uote  derselben  mit  5500  Mk.  zu  be- 
streiten, sodass  ein  verfügbarer  Reingewinn  von  38  609  Mk. 
verbleibt.  Au  Rücklagen  und  Abschreibungen  werden  für  den 
Knie  nerungsfonds  6500  (5000)  Mk.,  für  den  Reservefonds  1600 
:  13501  Mk.,  auf  Conto  Placate  und  Reisehandbücher  616  Mk. 


in  Vorsehlag  gebracht.  Der  alsdauu  verbleibende  Betrag  von 
29  892  Mk  gestattet  —  nach  Abzug  der  satzungsmäsaigen 
persönlichen  (iewinnanlheile  von  1494  Mk.  -  die  Vertheilung 
einer  Dividende  von  2  u/r  —  Für  das  Jahr  1890  gelangte 
gleichfalls  eine  Dividende  von  2  " .'„  zur  Vertheilung. 

—  Aachen-  und  Burtscheider  Pferde-Eisen- 
bahu-Gesellschaft.  In  der  Hauptversammlung  der  Actio- 
nitre  war  ein  Capital  von  801  200  Mk  vertreten  Nach  er- 
folgter Berichterstattung  durch  den  Vorsitzenden  des  Aufsichts- 
raths unter  Vorlage  des  seitens  der  Directum  erstatteten 
gedruckten  Berichts  wurde  die  Jahresrechnung  genehmigt  und 
der  Direktion  Entlastung  ertheilt.  Von  einer  Dividendenver- 
thellung  wurde  abgesehen  und  der  l'eberschuss  fast  nur  zu 
Abschreibungen  verwendet.  Die  Aussichten  auf  das  laufende 
Geschäftsjahr  wurden  als  gute  bezeichnet. 

—  Der  Vorstand  der  Halleschen  StrasBenbahn  be- 
antragt 6  %  Dividende. 


Entscheidungen. 

In  einem,  in  der  ehemaligen  Kurmark  belegenen 
Ort«  war  einem  Hausbesitzer  van  der  Polizeiverwultung  auf- 
gegeben, den  vor  seinein  Hause  liegenden  Bütgersteig  mit 
Or.iuit platten  zu  versehen.  Die  Polizeiverwaltung  herief  sich 
in  dem  entstehenden  Streit  ant  die  in  dem  betreffenden  Orte 
vorhandene  Observanz,  wahrend  der  Hausbesitzer  diese  bestritt 
und  diu  Stadtgemelnde  zur  Herstellung  des  Biirgersteigea  für 
verpflichtet  erachtete.  Das  königliche  Ober- Verwaltungs- 
gericht, IV.  Senat,  legte  in  dem  dieserhalb  ergangenen  Er- 
kenntnis« vom  11.  Decemhcr  1891  (No.  IV  1176)  dar,  das* 
zwar  die  gesetzliche  Verpflichtung  zur  Anlegung  und  Instand- 
haltung stadtischer  Strassen,  als  deren  Theile  an  sich  auch 
die  Bütgersteige  anzusehen  seien,  der  Regel  nach  der  be- 
treffenden Stadtgemeiude  obliege,  das»  diese  Regel  auch  durch 
die  §§  81,  82  Titel  8  Theil  I  des  Allgemeinen  Landrechts 
nicht  abgeändert  sei.  diese  Vorsehrillen  vielmehr  darüber, 
wem  die  Pflicht  zur  Unterhaltung  der  Bürgersteige  obliege, 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  CIE- 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28  29. 

Zweiggeschäft  Im  i  ni'/n.   Aeasserr  Tum  in«,  r-v  ros-,  i 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

(Sieilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin.  Leipzig.  Dresden,  München.  Hannover,  Münster  nnd  Lübeck  rot.  2000t»  <|m.  verlegt. 
Fabrik  von  Vsphiilt-Itachpappe,  Ilolzrenent  und  IsoHrplallrn.  Itachelndeckungcn  In  llolzceraent,  Pappe,  Schiefer  etc. 
relierniilune  von  Asphalt  innigen  jeder  Art,  »owie  von  Holzpflaster  fUr  Strassen,  Hofe,  Durchfahrten  etc. 

Assfülirang  von  Arbeiten  In  Stasipf-Beton.  

  ElKOiie  AäphaltKruben  In  Vorwohle.   


l)ampfstrassenwalzei 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

und 

Lo  co  mobile  n 

liefert  als  Stiei  ialiliUen 

Maschinenbau-Gesellschaft  Heilbronn 

in  Heilbronn. 
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keine  Bestimmung  trafen,  duaa  et  aber  nach  dem.  in  dem 
preussisrhen  Wegerecht  von  Koenne  Seit«1  207  abgedruckten 
Rdict  vom  18.  April  1792  über  die  Verbindlichkeiten  der 
Unterthanen  in  der  Kurmark  etc.  nicht  wühl  einem  Zweiiel 
unterliegen  könne,  da»  in  der  Hark  die  Wegebaulast  ab- 
weichend von  der  subsidiären  gesetzlichen  Nonn  durch  Ge- 
wohnheitsrecht (Observanz)  geregelt  Min  könne.  Da  nun 
eiue  solche  Observanz  nach  der  stattgehabten  Beweisaufnahme  zu 
Recht  bestehe,  so  stehe  auch  —  wie  im  weiteren  Verfolg 
dargelegt  wird  —  bei'm  Mangel  einer  generellen  Regelung 
des  Inhalts  dieser  Wegebaulast  der  Polizeiverwaltung  un- 
bedenklich die  Bestimmung  darüber  zu.  was  im  allgemeinen 
Verkehrsinterreaae  bezüglich  der  Einrichtung  oder  Unterhaltung 
der  BUrgersteige  nothwendig  sei  und  in  welcher  Art  und 
Weise  je  nach  den  Verkehrsverhältniasen  (Granitplatteu  etc.) 
jene  observanzinlissige  Verpflichtung  der  Hausbesitzer  im  ein- 
zelnen Fall  erfüllt  werden  solle. 

Strassenbau-Beitragspflicht  der  Adjacen  ten.  Aus 
den  Kntscheidnngsgründen  eines  Unheils  des  Pr.  Ober- 
Verwaltungsgerichts  vom  6.  Februar  1892:  §  lb.  Absatz  2 
des  Gesetzes  Tom  2.  Juli  1835,  lautend:  ,,Bei  Berechnung  der 
Kosten  sind  die  Kosten  der  gesammten  Strassenanlage  und 
bezUgl.  deren  Unterhaltung  zusammenzurechnen  und  den  Eigen- 
tümern nach  Verhältnis*  der  Lange  ihrer,  die  Strasse  be- 
rührenden (irenze  znr  Last  zu  legen",  enthalt  ein  Verbot, 
welches  hinderte,  eine  Theilung  der  Kosten  einer 
Strassenanlage  nach  ihren  verschiedeneu  Arten  vorzu- 
nehmen und  deren  Einziehung  —  in  dieser  Spaltung  — 
z u  verschiedenen  Zeiten  anzuordnen.  Denn  es  ist  dort 
nur  vorgeschrieben  worden,  dass  der  Kostenbetrag  der  ganzen 
Anlage  —  und  nicht  einzelner  Strassentheile  —  auf  die  An- 
lieger zu  repartlren  ist,  nnd  dasB  jeder  bauende  Anlieger  den 
auf  das  laufende  Meter  fallenden  Betrag  der  Strassenbaukosten 
selbst  zn  bezahlen  hat,  als  seine,  die  Strasse  berührende  Grenze 
Meter nmt'asst.  Dagegen  gehört  es  zur  Autgabe  des  Ortssta  tut*, 
welches  nach  Absatz  3  a.  a.  0.  die  näheren  Bestimmungen 


innerhalb  der  dureh  die  Absätze  1  und  2  gezogenen  Grenze 
zu  treffen  hat.  und  zwur  zur  Aufgabe  nur  des  Ortastatuts, 
die  näheren  Vorschriften  über  die  Art  der  in  Rede  stehenden 
Theilung  anzuordnen,  während  es  den  stadtischen  Behörden 
versagt  ist,  nach  ihrem  freien  Ermessen  bei  der  Behandlung 
der  ein z einen  Fillle  zu  verfahren.  Fehlt  es  an  derartigen 
statutarischen  Vorschriften,  so  bleibt,  wenn  die  Kosten  über- 
haupt zur  Feststellung  und  Vertheilung  gelangen  sollen,  nur 
die  Handhabung  des  §  15,  Absatz  2  in  der  durch  seine  all- 
gemeine Fassung  gebotenen,  die  regeluillssigste  und  einfachste 
Ausführung  des  Gesetzes  herbeiführenden  Weise  übrig,  d.  h. 
es  tindet  nur  eine  einmalige  und  endgiltige  Vertheilung  statt ; 
es  sind  nach  Fertigstellung  der  Strasse  die  gesammten.  über- 
haupt zur  Erstattung  kommenden  Kosten  zusammenzurechnen 
und  umzulegen,  sodass  jede  vor  Vollendung  des  Ganzen  aut- 
gestellte Tbeilforderung  verfrüht  und  unstatthaft  ist."  0. 


Literatur. 

Taschenbuch  der  Eisenbah »einnahmen.  Das  von 
den  Herren  Dr.  0,  Pretzsch  und  M.  Retzsch  herausgegebene 
.Taschenbuch  für  die  Einnahmen  der  wichtigsten  europäischen 
und  amerikanischen  Privateisenhahnen  und  Verkehrsinstitut«' 
i  Verlag  der  Haude  und  Spener'schen  Buchhandlung  (F.  Weidlingl 
in  Berlin)  liegt  nunmehr  In  seinem  dritten  Jahrgange  vor. 
Der  neue  Jahrgang  wurde  durch  die  Aufnahme  der  wichtigeren 
„Amerikanischen  Bahnen"  und  einer  Reihe  kleinerer  deutscher 
und  auswärtigen  Privatbahnen  vervollständigt  und  bringt  nun- 
mehr die  Monats-  und  Jahreseinnahmen  von  22  deutschen, 
IM  österreichischen,  5  schweizerischen,  7  russischen,  8  anderen 
europäischen  nnd  20  amerikanischen  Bahnen,  sowie  17  Ver- 
kehrsinstituten und  endlich  im  Anhange  die  Koheiscustatistik 
von  Glasgow.  Für  den  unmittelbaren  Gebranch  an  der  Börse 
ist  dem  Taschenbuche  noch  eine  Miniaturausgabe  beigegeben, 


(iohlene  Medaille 


(•oldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  und  Dadibedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
IHKIJ\  S.O..  WaftMergaHNe  \o.  1  H  «i. 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt. 

In  Berlin.  Magdeburg,  min.  Breslau.  Kfinigsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  angeführt : 
H  ei      A    t  11  FOt  300000  <jai. 

5  te?ii$n\HK\nne  Asphalt-, Dachpappen-,  Holzcement-, Magnesit-  u.  Isolirplatten-Fabrik.  '  iSS/n  ^Sul* 

Grosses  Lager  von  Oachschiefer  und  Schieferplatten. 
Ausführung  von  Asphaltlrung»-,  Csmsnt-  und  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten.  Stille  u.  s.  w.,  Stabfussböden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  U.  StXdtiselien  Behörden.  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


Mannheimer  Maschinenfabrik  Mohr  &  Federhaff.  Mannheim 

Ui'fi'rt  »I»  lunajfttirlge  Bjsstaimt: 
Krnliiifii  und  n<  '><  •»  <>iri<  in  ii  ii  u<  ii  Iii  Jeder  tri] 
DampfVrahnen,  hydraulische  Krahnen.  Handkrahnen,  etectrische Krahnes. 
FHU'iiUNIcht'rlicitM-Aurzlitc«» 

für  Hand-, Dampf-   hydraulischen  u.  electrisrb.cn  Betrieb, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend  D  K.-P.  30391), 

—   WaaKvn  ^^ZZ  ■ 

jeder  Oonstruction  und  Tragkraft  mit  und  ohne 
gclInttliUfigrn  Billrtdruekamtarat. 


rrlaM'riil wncmatrliLnf-ii  "üt  -Schreit»- 

.kppjutit.  *  SKtfsMMW  H p p  »  r n I  •  ■. 


*.  hll,  hlK.i-s.lnrl.  „.  ItiHltkobliw. 


Pro»p*cte  xr*Uft  und  fsanca. 
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welch«  die  Daten  von  fünfzehn,  an  der  Berliner  Börse  bevor- 
zugten Bahnen  bringt.  Die  Vergleichung  ergtreckt  Rieh  auf 
drei  Jahre.  Für  den  volkswirtschaftlichen  und  technischen 
Fachschriftdteller  tut  das  Taschenbuch  eine  willkommene  BUfe- 

R.  Z. 


Vermischtes. 

Berlin.  Die  städtische  Baudepudatinn  bat  in  ihrer  letzten 
Sitzung  die  Hnhe  des  «eilen«  iler  Stadtgemeinde  den  (Jrundstttcks- 
EigcmhOmcm  zu  gewahrenden  Zuschüsse»  dir  die  in  der  Zeit 
vom  I.April  1892  bin  Ende  Milrz  1893  zu  verlegen,  len  Granit- 
platten  und  Bordschwellen  auf  7r|f  Mk.  für  da.«  f]  m  nnd 
auf  4,u  Mk.  für  das  laufende  m  Bordschwellen  festgestellt.  Im 
Etatsjahr  1891.92  ist  ein  solcher  Zuschuas  im  Betrage  von  H,n  Mk-, 
bezw.  5  Mk.  gezahlt  worden 


Druckluft-Anlage  In  Paris. 

wart  einer  grossen  Anzahl  gcladi 
Fachmänner,  die  neue  Centrale  dei 
Die  nene  Anlage  befindet  sich  auf 


Vor  Kurzem  wurde  in  Gegen- 
ner  Gaste,  worunter  zahlreiche 
genannten  Gesellschaft  eröffnet, 
grossen  Teriain  am  linken 


Seineufer,  weit  hinter  dem  Orleans-Hahnhofe,  Dieselbe  Ist  für  Tier 
Maschinen  zu  2000  Pferdekr.  eingerichtet .  von  welchen  drei  mit 
zusammen  6000  Pferdekr.  im  Betriebe  gezeigt  wurden.  Die  stehen- 
den Dampfmaschinen  (System  ('orliss  mit  dreifacher  Expansion)  sind 
au*  den  Werkstitten  tob  Schneider  &  Comjk.  in  Crenzot  hervor- 
gegangen, die  Rohrenkeaael  von  Schneider  und  Rabcok  und  Willcoi, 
die  Kompressoren  sind  von  ijuillacq  in  Anzin.  Die  nene ,  sehr 
rationell  angelegte  Station  kann  nach  Vollendung  der  vierten  Ma- 
60000  i  hm  Druckluft  in  der  Stunde  produciren.  Die  Ge- 
uaser  dieser  neuen  Station  ihre  beiden  älteren 
in  St.  Fargeau  mit  4000  Pferdekr.  und  Boulevard  Kichard 
Lenoir  mit  1000  Pferdekr.,  kann  also  jetzt  Ober  13000  und  im 


Maximum  fiher  16200  Pferdekr.  verfügen.  AI«  Probeleistung  wurde 
den  (tasten  ein  mit  Luftdruck  getriebener  Laufkrabn  im  Maschinen- 
hausc  vorgeführt,  welcher  eine  Last  von  20  t  (400  t'entner;  mit 
Leichtigkeit  nach  verschiedenen  Richtungen  bewegte.    Die  neue 

von  ÖO  km 

erhalten  unV 

de  la  Gare  einerseits  und  dem  Quartier  de  la 


In  liera.  Seit  dem  22.  Fe 
electrische  Stras«enUhn.  Dieselbe  ist  von  der 
Allgemeinen  ElectricjtSts-GeselUchaft  in  Berlin  nach  ihrem  in  Halle 
seit  längerer  Zelt  hewilhrten  System  mit  oberirdischer  Stromzu- 
fuhrung  eingerichtet  worden.  Der  Verkehr  wird  auf  zwei  Linien 
von  14  Motorwagen  vermittelt,  welchen  in  Füllen  ausserordentlichen 
Verkehrs  ein  bis  zwei  gewöhnliche  Strassenbahnwagen  angehängt 
werden  können.  Di«  beiden,  in  Betrieb  gesetzten  Strecken,  deren 
(tesammtlilnge  über  10  km  lwtragt.  führen  quer  durch  die  Mitte 
der  Stadt.  Die  sehr  grossen  Steigungen  von  1  :  23  und  1  :  20, 
welche  die  allen  Berlinern  wohlbekannte  Steigung  am  Spandauer 
Bock  noch  um  60  Übertreffen  und  für  den  Pferdebetrieb  be- 
deutende Schwierigkeiten  bieten  würden,  werden  von  dem  elec- 
trischen  Motorwagen  spielend  uberwunden.  Es  genügt  ein  einziger 
Griff  des  Wagenführers  am  Rcgulirungshebel  des  Motors,  um  dem 
Motor  den  ausreichenden  Strom  zuzuführen  Der  Verkehr  ist  ein 
sehr  bedeutender  Hierzu  tragt  auch  die  Einführung  des  Einheits- 
preise« von  10  Pf.  bei,  welcher  die  Anwendung  der  auch  in  Halle 
üblichen  Zahlkasten  ermöglicht.  Der  Fahrgast  wirft  seinen  Nickel 
in  den  vorhandenen  Behälter.  Der  Wagenführer  ist  stets  mit  Düten 
versehen,  welche  Kleingeld  enthalten,  und  welche  der  zum  (>eld- 
weehseln  genothigte  Passagier  gegen  seine  grössere  Münze  ein- 
tauscht. tHe  L'onducteure  sind  dadurch  entbehrlich.  Der  Ober 
Erwarten  grosse  Andrang  der  ersten  Tage  erklärt  «ich  freilich 
durch  die  Neuheit  der  Einrichtung,  erwahnenswerth  ist  indessen, 
das«  an  einem  der  ersten  Sonntage  bereits  15  ODO  Personen  ohne 
Schwierigkeit  befördert  werden  konnten.    Die   Beleuchtung  der 


Actien- Gesellschaft  für  Bergbau  uiul  lliittenbetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  als  Sjteeialität  It  Mensch leiten  für  Straßenbahnen 

in  mehr  als  SO  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  8fi — 20H  mm 


Das  Sgstem  Phoenix  ist  einthedig,  daher  schnell  und  hillig  eu  eerhgen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieh. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grös.ite  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


I 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

eiserne,  liefert  als  Specialitat  J.  Xe  brich,  CiUtl  a.  Rh. 


i 


Pissoire 

und 

Aborte 

aus  Wellblech 

lu  alW'u  Formell  im 


liefert 

Wilh.  Tillmanns 

Remscheid. 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpem. 

D.-R.-I'.  Nr.  Ö8087  des  Herrn  Chr.  Claussen.  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Ciasse. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille/ 

Lkenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  und  Süddeutsehland: 

Cu.  L.  HeiSter,  Tdmisches  Geschäft  für  Strassen-  und  Bodenbeläge,  Frankfurt  iL  H. 
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Wasen  «schuht  natnrlich  mittels  elektischer  Ulublainpen.  LH« 
•ieraer  elei  trisrhe  .Strassenbabn  ist  die  erste,  welche  die  »uro  Bahn- 
betrieb entbehrlich«.'  Electrirität  xnr  Licht  und  Krat'tab«»!*'  Ter- 
wendet  und  damit  fUr  mittlere  and  kleine  Stidte  die  Rentabilität 
elektrischer  Anlagen  wesentlich  erhöht  nnd  rerl>«ssert.  Die  Allge- 
meine EleetricitÄts-Gcsellschaft  darf  für  »ich  das  Verdien«!  in  An- 
sprach nehmen,  auf  diesem  (iebiete  Iwhnbrechend  gewirkt  in  haben. 
Die  Ausführung  erfolgte  ftlr  Rechnung  und  im  Auftrage  der  Firma 
Vering  &  Wächter  (früher  Hostmann  &  Co.)  Der  Eröffnung  der 
(«•raer  electrUchen  St  rassenbahn  wird  noch  in  dieaem  Jahre  voraus- 
sichtlich die  Erbauung  einer  solchen  in  Breslau  durch  die  Allgemeine 
Electrieitäts-tiesellscbafl  folgen.  Auch  für  andere  grössere  Stiidtc 
sind  Verhandlungen  erfolgreich  eingeleitet. 

t'hljuecte^Schllfteliirnbahn.  Der  Ingenieur  Ketchum.  Ver- 
treter der  Chignetfl-Schiffsrisrnl>«hn- Gesellschaft,  hat  sich  nach 
Ottawa  l>egeben.  um  die  Regierung  zu  linancieller  Unterstützung 
de.»  rnternehmens  zu  bewegen.  Nach  seiner  Angalte  ist  der 
schwierigste  Theil  des  Baues  ausgeführt ;  die  Erdarbeiten  sind  voll- 
endet und  12  Meilen  einfache«  tileis  verlegt.  Im  (ianzen  sind 
8  600  000  Dollar  verausgabt  und  noch  1  600  OUO  Dollar  zu  verausgaben, 
um  die  Arbeiten  zu  vollenden;  der  Vertreter  der  Gesellschaft  will 
nun  die  Regierung  bewegen,  jener  schon  jetzt  einen  Theil  der  jähr- 


lichen Beihilfe  von  170  000  l>ollar.  die  ihr  fttr  die  20  ersten  Betrieb*- 
jahre  zugesichert  ist.  zu  bewilligen. 

We  frei*  TrainwaTitrhlene.  Die  Wiener  Poliieidirertion  bat  am 
5.  Marz  eine  Kundmachung  erlassen,  in  welcher  im  Interesse 
riner  geregelten  Fahrordnung  in  den  Strassen  und  zur  Hintanhalrang 
von  Verkehrsstörungen  das  Uber  das  Maus»  der  Notwendigkeit 
hinausgehende  Befahren  der  Tramwayschienen  den  übrigen  Straaaen- 
fuhrwerken  untersagt  und  das  Befahren  der  Traiuwaygli-Ue  nur 
dort  gestattet  wird,  wo  mit  Rücksicht  auf  die  Breite  der  Fahrstraase 
ein  anderer  Fahrweg  nicht  vorhanden,  oder  wo  dies  zum  Zwecke 
des  AuBweichens.  der  StrassenuberseUnng  oder  des  Vorfahren«  un- 
umgänglich notwendig  Nl  R.  Z 

Tunnel  zwischen  Xew-York  nnd  BrooMva.  Der  gesetz- 
gebenden KOrperschalt  in  New- York  ist  eine  Bill  zur  Bildung  der 
New-Yurk  und  Brooklyn  Tunnelgesellscbaft  mit  einem  Capital  von 
lö  Millionen  Dollar  vorgelegt  worden.  Der  Tunnel  soll  vom  Schnitt- 
punkt der  tireenwich-,  Cburch-  und  Morrisstraase  in  New- York  unter 
dein  East  Hiver  hinweg  nach  dem  Schnittpunkt  der  Shtulthstrasse 
und  Atlantic  Avenue  in  Brooklyn  gehen. 


alters  patentirte  HrhlaniiiiIiiiiifplmHi»«ihin«>n,  sowie 
*}rhlaininabxiijf»iiin»<'liinea  nach  eigener  bew.  Cou- 
Btrnctton  liefert  und  fertigt  als  S|iedalitat  die  Maschinenbau- 
Anstalt  von 

Ludolf  Walter  in  Alvensleben.  (Provinz  Sachsen.) 
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Trambahn  wagen 

fUr  Pferde  und  Dampfbetrieb 

fahrkirt  als  Specialitat  die 

Waggon-Fabrik 

|  Ludwigr^thafeii  n.  Kli. 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 
3  Aachen,  Augsburg,  Berlin.  Bland  rate,  Bart- 
!  scheid.  Coln,  Frankfurt  a.  M..  Galliate. 
i  Heldeiberg,  Königsberg,  Ludwigshafen, 
:3  Luxemburg.  Metz.  Mannheim,  Novara. 
Peroaa.  Pfalzburg,  Pin  crelo.  Pasee.  Pota- 
in. Rostock.  Schwerin.  Stollberg.  Strasb- 
ourg. Vlgevano,  Wiesbaden.  Wiesioch 


Steassei-  und  (krteawalzea 
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deutschen  Stampf-Asphalt. 


Ausgeführte   Arbeiten   In   Berlin,    Barmen,    Bremen,    Breslau,    Frankfurt    am  Main, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  etc. 


Verlag:  Julius  Engelmann,  Berlin    —  Kedactinn:  Arthur  Bafrmiinii,  Ingenieur,  Berlin 


Orufk;  Edmund   Stein,  Por- 

Digitized  by  Google 


Inserate  und  Beilagen 


Jillas  Engelnann.  Burll»  W„  Lilit«^  97 


zu  richten 


InserticnsproiE:  so  Pf.  pro  3-gc.pait.  ZetW; 


itschrift 


Abonnements 


II  lilft  htbklldlMffl  ■ol  Plltaiilll'fl 

»Ii    )  Fl.  71  Ir    i.»  fret  im  Quartal. 

CK.  I>  JM.««lta»«J(it»  19M1  N,  }-h  i 


für 


Am  1.,  W.  u,  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


•owie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn  -Verwaltung,  sowie  der 

Votkswirthscbaft:  Artbar  Baermann,  Ingenieur.   


No.  U. 


Berlin,  10.  April  1892. 


Zuschriften  und 


j  IX.  Jahrgang. 


werden  an  die  Verlaguhandlnng  erbeten.    Beitrag«  werden  gern 


Inserate 


dl»  KiMpalt  P«ttta«U«  o4«rd«r«e 
Bei  *  B  13  38  HSbmlIIkw  Aureal« 
W  M  tb  3V,,  *'  ptl  KibaK 


Beilagen, 


Inhaltsverzeichnis« : 

Strassenbau:  Ueber  die  Herstellung  und  Unterhaltung  von  Landstra-tsen.  I.  —  Städtische  Aufgaben:  Vorrathige  Bauhütten. 
(Illustr  ).  —  Straasenbahnwesen  Per  Entwurf  einer  electrischen  Untergrundbahn  für  Berlin.  Projwt  der  Allgemeinen  Electricitats- 
(iesellschatt.  (H  Fig.)  II.  —  Bedenken  gegen  den  prftussiiwheii  tiesatzentwurf  über  die  Bahnen  unterster  Ordnung.  -  -  Utber 
den  gegenwärtigen  Stand  der  electristhen  Eisenbahnen.  —  Verkehrswesen:  l_"oberii«fh«ungs-  und  UiiMrkuntilsraiiiiie  für  das  Fahr- 
pcrsonnl.  III.  iSchlusa.'i  —  Seoundax-,  Tertiär-  u.  Pferdebahn-Nachrichten.  —  Entscheidungen.  -  Literatur.  —  Vermischte». 


Ntras&enbau. 


Ueber  die  Herstellung  und  Unterhaltung 
von  Landstrassen. 

i. 

Auf  einer  Fach- Versammlung  iu  Trenton  hielt  Herr 
James  Owen  aus  Moutelair.  ein  Ingenieur  von  reicher 
practischer  Erfahrung  in  der  Herstellung  und  Unter- 
haltung von  Landstrassen,  über  den  vorbezeichneten  Ge- 
genstand einen  Vortrag,  der  durch  die  practischen  Finger- 
zeige, welche  er  enthält,  für  die  Fachkreise  zweiffellos 
Interesse  haben  wird.  Der  Vortragende,  so  bemerken 
die  „Eng.  News.",  denen  wir  deu  Bericht  entnehmen,  be- 
gann seiuen  Vortrag  mit  der  Anführung,  dass  die  drei 
zunächst  von  jedem  Strassenbauer  zu  beantwortenden 
wesentlichen  Frageu  seien :  Wie  ist  das  Geld  zum  Bau 
von  Strassen  zu  beschatten  ?  wie  ist  am  besten  die  Trace 
der  Strasse  zu  wählen?  und  wie  ist  endlich  der  eigentliche 
Bau  durchzuführen?  Die  erst«,  die  Finanz  Verhältnisse 
berührende  Frage  liess  der  Ingenieur  unerörtert;  auch 
die  zweite  Frage  wurde  als  nicht  in  eine  Versammlung 
\im  Fachleuten  gehörig,  die  sich  die  Verbesserung  von 
bestehenden  Strassen  zur  Aufgabe  gemacht  haben,  fallen 
gelassen.  Zur  dritten  Frage  bemerkte  Ingenieur  Owen 
Folgendes :  Ehe  man  in  die  Frage  des  Construetious- 
materials  eintritt,  ist  es  von  Weseutliehkeit,  zwei  oder 
drei  Punkte  in  Erwägung  zu  ziehen,  die  zu  einer  guten 
Arbeit  gehören  und  die  bei  Strassenbauausführuniten 
aller  Art  anwendbar  sind.  Es  sind  dies:  Die  Bestim- 
mung des  Steigungsverhältnisses,  die  Entwässerung  und 
das  schliessliclie  Profil  der  Strasse.  Man  kann  wohl  mit 
Sicherheit  annehmen,  dass  keine  gute  und  erfolgreiche 
Strassenbauausluhruug  vorliegen  kann,  wenn  nicht  diese 
drei  wesentlichen  Gesichtspunkte  gebührend  Berück- 
sichtigung gefunden  haben. 

Bezüglich  des  Steigungsverhältnisses  muss  darauf 
hingewiesen  werden,  dass  niemals  eine  Strasse  in  der 
Horizontalen  gebaut  werden  sollte;  nach  deu  Erfahrungen 
des  Vortragenden  soll  diese  Steigung  stets  mindestens 
0  Zoll  auf  100  Fuss  engl.  betragen;"  es  empfiehlt  sich 


sogar,  die  Steigung  auf  12  Zoll  zu  erhöhen,  wo  dies 
hegend  möglich  ist,  da  diese  Steigung  für  Landwege  als 
die  geeignetste  erscheint  und  einen  freien  und  guten 
Abflnss  des  Xiederschlagwassers  von  der  Strasse  bewirkt. 
Wenn  Wasser  auf  der  Strassendecke  steht,  die  (mit  Aus- 
nahme natürlich  des  Pflastermaterials  für  städtische 
Strassen)  mit  irgend  welchem  Material  befestigt  sein 
kaun,  so  hat  es  die  Tendenz,  die  Strassendecke  zu  zer- 
stören nnd  ist  Veranlassung,  dass  diese  Decke  aufweicht 
und  durch  den  auf  der  Strasse  vor  sich  gehenden  Ver- 
kehr gelockert  wird.  Durch  die  richtige  Hemessung  des 
Steiglingsverhältnisses  bei  den  Strassen  heseitigt  man 
eine  Quelle  der  Störungen,  nämlich  das  stehende  Wasser 
auf  der  Strassenoberfläche.  Die  äusserte  Steigung  von 
Strassen  hängt  natürlich  von  deu  örtlichen  Verhältnissen 
ab.  Eine  Steigung  von  1:25  ist  die  Gieuze  für  einen 
guten  und  leichten  Verkehr  und  stärkere  Steigungen 
wie  1:10  sollten  überhaupt  nicht  zugelassen  werden,  und 
auch  diese  letzt  erwähnte  Steigung  nur  in  Ausnahmelallen 
Anwendung  finden  dürfen.  Die  Gewohnheit,  bei  üebirgs- 
strassen  Steigungen  von  13 — 15  Fnss  auf  100  Fuss  an- 
zuwenden, ist  zu  verwerten  Alan  halte  bei  der  Anlage 
von  Strassen  im  Allgemeinen  daran  fest,  dass  die.  Steigungs- 
grenzen zwischen  1  und  4  Fuss  auf  100  Fuss  liegen 
müssen,  und  man  wird  stets  gut«  und  zufriedenstellende 
Resnllate  erzielen. 

Im  Zusammenhang  mit  der  Steigung  oder  dem 
Steigungsverhältniss  derSlrassesteht  das  Profil  der  fertigen 
Strasse,  d.  h.  die  Gestalt  der  sog.  Strassenkrone.  Wenn 
diese  Strassenkrone  zu  flach  ist,  so  läuft  das  Wasser 
nicht  gehörig  ah  und  es  werden  Gruben  und  Löcher  ge- 
bildet. Fällt  die  Strassenkrone  indesseu  nach  beiden 
Seiten  zu  steil  ab.  so  coneentrirt  sich  der  Verkehr 
zu  sehr  nach  der  Mitte  der  Strassendecke,  sodass  hier 
ans  diesem  Anlass  Löcher  und  schneller  abgeuutzte 
Stellen  erzeugt  werden.  Wenn  solche  Löcher  auf  in  starken 
Steigungen  liegenden  Strassen  auftreten,  so  sammelt  sMi 
das  Wasser  in  diesen  Löchern,  anstatt  nach  den  Seiten 
der  Strasse  abzulaufen,  und  lockert  das  Material  der 
Strasseudecke.    Ein  anderer  Gesichtspunkt  sollte  an  -U 
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stets  im  Auge  behalten  werden,  dass  nämlich  die  Strassen- 
kröne  gegen  da>  normirte  Profil  um  1  l',2  Zoll  eugl. 
höher  angelegt  werden  sollte,  da  der  Haupt  verkehr 
gewöhnlich  in  der  Mitte  drr  Strasse  stattfindet,  sodass 
diese  Mitte  schneller  als  die  Seiten  der  Strassendecke 
abgetahren  werden  würde.  Die  Erfahrung  des  Vor- 
tragenden geht  dahin,  das»  bei  einer  30  Fuss  engl,  breiten 
Strasse  ein  Stielt  der  Protllcurve  von  12  Zoll,  die  Meli 
auf  10  Zoll  setzen,  am  beste."  ist.  Hei  Strassensteigungen 
aber  von  1  :  20  und  darüber  soll  der  Stich  2  Zoll  mehr  be- 
tragen, um  das  Wasser  schneller  abzuführen ;  auf  solchen 
starken  Steigungen  siml  in  Entfernungen  von  etwa 
40Ü  Fuss  Gefullbrüche  anzulegen. 

Auf  die  gute  und  richtige  Entwässerung  der  Strasse 
legt  der  Vortragende  ganz  besonderen  Werth.  Xatur- 
gemäss  kann  er  bei  der  Oonstruction  von  umfangreichen 
staatlichen  Strassenaulagen  nicht  als  Forderung  hinstellen, 
das«  für  diese  ein  uinständlichesSystem  von  Drainirnng  vor- 
genommen wird;  dagegen  hält  er  daran  fest,  dass  unter 
gewissen  Umständen  und  unter  bestimmten  Bedingungen 
die  Aufwendung  von  Geldmitteln  zur  Entfernung  grösserer 
Grundwasseransammlungen  sich  später  einmal  reichlich 
bezahlt  macheu  wird. 

Unter  91)  Fällen  von  100  ist  es  nach  den  Erfahrungen 
von  Owen  billiiter.  eine  sachgemäße  Entwässerung  vor- 
zunehmen, als  durch  ungünstige  Gruudwasserverhaltnisse 
in  der  Strassendecke  gebildete  Wasserlöcher  auszu- 
füllen. Und  dennoch  wird  für  derartige  Arbeiten  nur 
zu  häufig  noch  Geld,  Zeit  und  Energie  vergeudet;  mau 
füllt  derartige  Locher  mit  Steinen  etc.  ans,  glaubt  da- 
durch die  nassen  Locher  auf  den  Strassen  dauernd  be- 
seitigen zu  können.  Der  Erfolg  ist  indessen  in  den  aller- 
meisten Fällen  ein  negativer,  und  wenn  man  den  zehnten 
Theil  der  Zeit  und  Euergie  dazu  verwandt  hätte,  diese  Stellen 
sachgemüss  zu  entwässern,  so  würde  der  Erfolg  höchst- 
wahrscheinlich nicht  ausgeblieben  sein.  Owen  berichtet 
von  einem  Vorgänge  aus  seiner  Praxis,  wonach  er  eine 
Strasse,  die  Uber  100  Jahre  im  Verkehr  gewesen  war 
und  während  dieser  Zeit  eine  Menge  Steine  und  Schotter 
erhalten  hatte,  in  der  Weise  umbauen  Hess,  dass  er  die 
Steigerung  der  Strasse  verminderte  und  die  Steiu- 
schüttungen  entfernen  Hess.  Man  hielt  dieses  Verfahren 
für  unklug  und  konnte  den  Ingenieur  nicht  begreifen, 
wie  er  das  Werk  eines  Jahrhunderts  ohne  Grund  preis 
geben  konnte.  Der  Erfolg  hat  die  Zweifler  indessen 
davon  überzeugt,  dass  ihre  Einwände  vollkommen  unzu- 
treffend waren;  seit  der  Steiglingsänderung  blieb  die 
Strasse  in  einem  Zustand,  der  bei  ihr  vorher  niemals 
bekannt  war. 

Owen  empfiehlt  nun,  bei  der  Entwässerungsanlage 
darauf  zu  halten,  dass  bei  richtigen  Steigungsverhält- 
nisseu  das  Wasser  an  den  tiefsten  Punkten  vollkommen 
abgeführt  werden  muss.  und  wenn  diese  in  Steigungen 
liegenden  Strecken  laug  siud,  so  muss  die  Entwässerung 
auch  au  Zwischenstellen  erfolgen.  Wo  loser  Sand  oder 
weicher,  schwammiger  Boden  getroffen  wird,  müssen  be- 
sondere Vorkehrungen  getrotteu  werden,  um  fortwährende 
Rejuiraturen  zu  vermeiden.  Sandiger  Boden  kann  stets 
durch  entsprechende  Entwässerung  permanent  behandelt 
werden,  während  weicher  oder  Moorboden  von  grösserer 
Ausdehnung:  gewöhnlich  eine  andere  Behandlung  erheischt. 
Hier  sind  gewöhnlich  Faschinen  und  ähnliches  Material 
das  Beste,  um  eine  permanente.  Strasse  unter  den  ge- 
nannten Bedingtingen  herzustellen. 

Neben  der  Pi  oliliruug  und  Feststellung  der  Steigungs- 
verhaltnisse  ist  die  eigentliche  Abweichung  zur  Auf- 
nahme des  Strassenbefestigungsmatcrials  von  Wesentlich- 
keit.  Unter  aUen  Umständen  und  stets  sollte  die  Oberfläche 
des  Planums  ähnlich  der  Oberfläche  der  fertigen  Strasse 
seiu  und  entsprechende  Widerlager  haben,  welche 
das  Deckmaterial  in  entsprechender  Form  erhalten.  Man 


bringe  nicht  willkürlich  Steinschlag  auf  die  uueheu  ge- 
wordene Strassendecke.  um  alsdann  diesen  Steinschlag 
auszubreiten  und  die  Unebenheiten  auszugleichen.  Auf 
diese  Weise  hat  man  niemals  und  wird  man  niemals 
eine  gute  Strassenbefestiuung  erzielen.  Zur  Erzieiuug 
von  wirklichen  Erfolgen  ist  es  vielmehr  nothwendig,  die 
Strassendecke  bis  zur  erforderlichen  Tiefe  aufzuhauen 
und  das  Planum  bioszulegen,  um  von  diesem  herauf  eine 
neue  Steindecke  herzustellen. 

Bezüglich  der  Strassendecke  bemerkt  Owen,  dass  er 
fast  durchweg  eine  Fundirung  für  die  Aufnahme  des 
Steinschlages  vorgesehen  habe.  Gelegentlich  habe  er 
auch  unter  dem  Zwang  von  Verhältnissen  und  Umständen 
dünne  Strassenbekleidungen  ausgeführt;  freiwillig  sei 
dies  aber  nur  auf  Strassen  mit  starken  Steigungen  ge- 
schehen. Früher  hat  Owen  die  Stärke  der  Strassen- 
decke nach  dem  Steigungsverhältniss  geändert:  er  hat 
ihr  eine  Stärke  von  10  Zoll  engl,  für  Steigungen  von 
weniger  als  1  :  100  gegeben  nnd  wählte  H,  bezw.  6  Zoll 
engl.  :  tarke  Decken  für  Steigungen  von  I  ;  100  bis  l  ;  25, 
bezw.  für  Steigungen  über  1  :  25.  Xach  seinen  Er- 
fahrungen erzielt  man  hierdurch  gleichmässige  gute 
Resultate.  In  sandigem,  kiesreichem  Untergruude  liegen 
dünnig«'  Deckschichten  noch  gut  und  bleiben  ziemlich 
lange  in  gutem  Zustande;  in  keinem  andereu  Falle,  aus- 
genommen auf  starken  Steigungen,  ist  es  indessen  rath- 
sam.  die  Fundirung  fortzulassen. 

(ScIllUsh  tollet .> 


Städtische  Aufgaben. 

Vorräthige  Bauhütten.  *) 

(Hierzu  2  Seiten  Abbildungen.) 

Vor  einigen  Jahren  veranstaltete  die  preussische  Heeres- 
verwaltung eiu  Preisausschreiben  zur  Erlangung  des  besten 
Entwurfs  zu  Mauascbafls- Baracken.  Diese  sollten  auf  Yor- 
mh  angefertigt  «erden,  leicht  transportabel  UDd  rasch  her- 
stellbar sein,  auch  sollten  ihre  Bestandteile  au*  stets  vor- 
rätiger (marktgängiger)  Waare  bestehen.  Alle  diese  Anfor- 
derungen gelten  aber  auch  für  provisorische  Gebäude,  wie  si« 
bei  grossen  Bauausführungen  als  Arbeiter<|uartiere,  Werk- 
stätten, Bureau*  u  s.  w.  gebraucht  werden;  auch  fürColonial- 
unternohmungen,  snwie  bei  Elementarereiguissen  kaun  es  sich 
um  die  rasche  Herstellung  einer  vorübergehenden  Unterkunft 
für  viele  Menschen  handeln. 

Die  in  nachfolgendem  Text  mit  beigefügten  Zeichnungen 
gebotene  Beschreibung  eines  damals  eiitstandeueo  Entwurfs 
darf  deshalb  wohl  auf  einen  grösseren  Interessentenkreis  rechnen 
und  wird  auch  voraussichtlich  bei  einer  Prüfung  durch  Fach» 
leute  besser  bestehen,  als  dimals. 

Nächst  de d  im  Preisausschreiben  aufgestellten  Bedingungen 
waren  uun  bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfs  folgende  Ge- 
danken maßgebend:  Es  dürfen  keine  unhandlich  langen 
Constructionstheile,  wie  Schwellen ,  l'fetten  oder  derg).,  ge- 
braucht werden;  die  Art  der  Ziisanamcnfügung  darf  für  die 
Bestandteile  keine  Abnützung  zur  Folge  haben;  der  Mecha- 
nismus der  enteren  muss  auch  dem  einfachen  Bauhundwerker 
sofort  verständlich  sein;  die  Bestandteile  müssen  sich  ohne 
Bedenken  vertauschen  lassen ;  die  Grundform  der  Baracke 
muss  den  Bedürfnissen  und  dem  Bauplatz  leicht  anzupassen 
seiu.  Zur  Warmhaltung  der  Wände  soll  in  der  Hauptsache 
eingesperrte  Luft  dienen,  nicht  blos  weil  ihr  Transport  nichts 
kostet,  sondern  auch  weil  sie  zu  den  schlechtesten  Wärme- 
leitern gehört. 

L'ni  alle  diese  Vortb*ilc  zu  erreiche:!,  soll  die  Baracke 
aus  zwei  verschiedenen  Arten  einzelner  Zellen  von  tpiadratischer 
Grundform  und  je  4,;.-,  m  nutzbarer  Seitenlange  bestehen. 
Die-  eine  Art  der  Zellen  (Cuiitralahtheiluugcn  oder  Mittel- 
compartimeute)  dieot  d?n  anderen  Zelleu  (Nurmalabtbeilungeu 
oder  Seitencompartimente)  als  Stützpunkt.  Bei  beiden  dient 
als  eigentliches  Oonstnictionsmaterial  das   Walz.wn.  Bei 

*l  Die  umfangreichen  Abbildungen  zur  Erläuterung  dieses 
Aufsatzes  twlinden  sich  auf  den  Seiten  152  und  IS»  di«ser 
Nummer.  Die  Keduction. 
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die  Grundschwellcu  ans 
leisen.  Borb.  H.  No.  lc;  die  schrilgstehenden  Wand- 
Mützen:  T  Harb.  H.  No.  1»>.  werden,  wie  bei  Holzverbindungen, 
eingezapft  und  mittelst  Vorstecker  befestigt.  Auf  die  Wand- 
stützen  setzen  »ich  diekorbtwgenformigen  Spanen;  T  I).  Norm. 
So  K  mittelst  zweier  loschen,  die  einen  Scheerzapfen  bilden 
Bei  den  Centralahtheilungen  werden  die  entsprechenden  Tbeile 
aus  I  Burb  H.  No.  ße,  Säulcneiscu  No.  1  der  Burb.  II.  und 
T  I».  Norm.  No.  '* ,.  gebildet.  Üie  Füllungen  der  Wand-  und 
Deckenfelder  bestehen  ans  2  Ligen  Hol/.lättchengewebe,  mit 
den  Spitzen  gegen  einander  gekehrt.  Daxwischen  kommt  als 
elastisches  Polster  und  zum  Abschluss  der  Luft  zwischen  den 
l-attchen  eine  Lage  wasserdichten  Wandfilzes;  nach  Aussen 
zum  Schutz  gegen  die  Atmosphärismen  eine  LVckbaut  von 
Dachleinwand,  nach  Innen  zum  Schutz  gegen  etwaiue  Feuers- 
gefahr  eine  2  mm  dicke  Superatorplatte.  Diese  Wandfüllungen 
werde»  auf  'die  Flanschen  der  Waodstützen  aufgelegt  und 
durch  l' eisen  No.  1  a,  resp.  Kungeneii<en  No.  8  der  Königin- 
Haricnhütte  bezw.  durch  |_  eisen,  D.  Norm.  No.  2'  j  festge- 
halten.  Die  Befestigung  der  Deck-  und  Klemmschienen  er- 
folgt durch  Schraubeiibolzen,  die  in  den  Steg  der  Waodstützen 
eingestaucht  sind,  bezw.  durch  aufgesetzte  Schraubenmuttern; 
es  ist  also  bei'm  Aufstellen  der  Baracke  nicht  ein  Loch  zu 
bohren,  nicht  ein  Nagel  einzuschlagen,  denn  auch  die  Diehmg 
(wenn  eine  solche  beabsichtigt  wird)  wird  auf  die  walzeiserne!! 
Fussbodenträger  nur  mittelst  federnder  Haken  und  keilförmigen 
Zuschnittes,  befestigt. 

Als  Verschlösse  der  Fensteröffnungen  dienen  hölzerne 
Läden:  ausserdem  waren  ursprünglich  gutseiserne  Rahmen 
mit  balbprismatiseben  Glaslinsen  in's  Auge  gefasst;  nach  dem 
Bekauutwerden  des  Sietnens'scben  Drahtglases  würde  diese«  den 
Vorzug  verdienen.  —  Auf  Heizung  und  Beleuchtung  soll  hier 
ebenso  wenig  naber  eingegangen  werden,  wie  auf  dio  mancher- 
lei anderen  Oonstructionsdetails  auf  die  Berechnung  der  Sta- 
bilität, des  Gewichts,  der  Kosten,  des  zur  Aufbewahrung  er- 
forderlichen Raumes  u.  s.  w.  Wer  sich  dafür  interessirt,  er- 
halt gern  Auskunft  durch  den  F.rfinder  der  Constructiou : 

Gruner,  Ober-Baueommissar 


Strassenbatniwesen. 

Der  Entwurf  einer  electrischen  Unter- 
grundbahn für  Berlin,  Project  der  All- 
gemeinen Electricitäts-Gesellschaft. 
ii 

(Mit  8  Figuren.) 

L>ic  auf  der  Uutergrundbahu  verkehrenden  Maschinen  und 
Wagen  sollen  mit  drehbaren  Untergestellen  versehen  werden 
und  die  Spurweite  der  Bahn  soll  nur  1  m  betragen;  auf  diese 
Weise  wird  es  möglich,  das«  ('urven  von  verbältnissmässig 
M'br  geringem  Halbmesser  zur  Anwendung  kommen  können. 
Ks  ist  die»  umsomehr  wünschenswert!!,  als  die  Unterführung 
der  Tunnelstrecken  unter  monumentalen  Gebäuden,  Hauser- 
hlöckeii  und  tief  fuudirten  Brücken  vermieden  werden  soll, 
soweit  die  Schlankheit  der  ganzen  L>ni«uführuug  uiebt  wesent- 
lich hierunter  leidet.  Aus  diesen  Gründen  ist  es  für  zweck- 
mässig erachtet  worden,  in  den  Betriebsstrecken  G'urven  bis 
zu  einem  Halbmesser  von  50  ni  zuzulassen,  obgleich  die  ge- 
dachten Umstände  noch  erbeblich  geringere  Halbmesser  zu- 
lassen würden.  F"iu  Halbmesser  von  50  in  kommt  nur  ein- 
mal in  der  Schleife  auf  dem  Weddingplatz  —  iu  welcher  die 
Züge  ohnehin  mit  geringer  Geschwindigkeit  fahren  —  vor; 
desgleichen  findet  sich  der  nächstgeringstc  Halbmesser  von 
75  ra  nur  zu  beiden  Seiten  der  Kreuzungsstation  Potsdamer- 
platz  der  inneren  Ringstrecke  auf  die  kurzen  Idingen  von  23 
und  24  m.  Dagegen  sind  Halbmesser  von  weniger  als  50  m 
in  den  wenigen  kurzen  Uebergangsstrecken  von  Achsen-  zu 
Biugstrecken  für  zulAssig  erachtet  worden,  da  diese  Strecken 
nur  mit  geringer  Geschwindigkeit  von  deu  Zügen  zwecks 
Auswechselung  befahren  werden. 

Für  die  l.agc  der  Bahnen  in  senkrechter  Richtung  war 
im  wesentlichen  die  Tiefenlage  der  CanalisationsrObrcu  au 
denjenigen  Punkten,  an  welchen  Stationen  anzulegen  sein 
werden,  ferner  dio  Sohlentiefen  der  Spree  und  des  l-awlwelir- 
an  deu  Durcbqnerungsstelleu  uud  endlich  die  Höhen- 


lage der  einzelnen  Linien  an  ihren  Kreuzungsstationen  maass- 
gebend.  Mit  Bücksicht  auf  die  KnlwäXeruug  der  Tunnel- 
strecken von  Sickerwasser  an  einzelnen  Stellen  sind  ferner 
längere  Horizontalstrecken  vermieden  und  flachere  Steigungen 
als  1  : 2000  nicht  mehr  als  zweckmässig  erachtet  worden. 

Auf  der  Friodriehstrassen-Strecke  betrügt  die  grösste 
Neigung  1  :  730,  auf  der  Leipzigerstrassen-Strecke  1  : 50,  auf 
der  inneren  Kingslreckc  1  :  150.  Vorherrschend  ist  auf  alle» 
Linien  d»s  Steignngsverhältuiss  1 :  2000. 

Die  kurzen  Verbindungstunnel  zwischen  Achsen  und  Ring- 
st recken  behufs  Leberführung  der  Betriebsmittel  haben  Stei- 
gungen um  1:25  erhalten,  was  in  Anbetracht  der  geringen 
Benutzung  dieser  Strecken  ausreichend  erscheint. 

Der  Kernpunkt  für  die  bauliche  Ausführung  bleibt  die 
Beschaffenheit  des  Baugrundes. 

Mit  Ausnahme  eiues  Theiles  der  vor  d 'in  l-andsberger 
Thor  gelegenen  Schleifenstrecke  der  Leipzigcrstrassen-Linie 
liegen  die  projectirten  Untergrundbahnen  iu  der  breiten  Thal- 
niedening.  welche  nördlich  von  dem  Höhenplateau  des  Barnim, 
südlieh  von  dem  des  Teltow  begrenzt  wird  und  deren  Grenze 
die  Stadt  Berlin  erst  mit  dem  Anfang  der  siebenziger  Jahre 
zu  überschreiten  begonnen  hat.  Die  in  die, er  Niederung  auf- 
tretenden Bodenarten  sind  zum  weitaus  grflssten  Theile  der 
Thalsand  des  oberen  Diluviums  uud  der  alluviale  Fluss-, 
Wiesen-  uud  Moorsand.  Im  Allgemeinen  liegt  die  Terraio- 
höhe  innerhalb  dieser  Thalfläche  zwischen  den  Ordinalen 
:  34  bis  1  36  N.N.,  während  der  zum  grossen  Theil  sehr 
ennstanten  Gnindwasserstände  im  Allgemeinen  zwischen  Ord. 
-r  SO  bis       32  N.  N.  beobachtet  sind. 

Hieraus  folgt,  dass  die  Tunnelbahnen  zum  weitaus  grössten 
Theile  im  Grundwasser  und  sogar,  mit  Rücksicht  auf  die 
vorhandenen  Bodenarten,  im  schwimmenden  tiebirge  auszu- 
führen sind,  d.  b  in  einem  Boden,  der  fast  wie  eine  Flüssig- 
keit uacb  allen  Seiteu  bei  eintretender  Belastung  und  uuter 
bestimmten  Voraussetzungen  ausweichen  kann.  Iter  Sand  hat 
diese  Eigenschaft  nur  bei  grosser  Feinheit  des  Koriis  und  in 
wassergesSttigtem  Zustande.  Mit  solchen  Bodenarten  ist  zu 
rechnen. 

Berlin  hat  durchweg  losen  Sand  als  Baugrund,  der  nach 
polizeilicher  Vorschrift  nur  mit  2.;,  kg  auf  I  »jern  belastet 
werden  darf.  Bei  der  Berliner  Stadtbahn  sind  aber  Be- 
lastungen bis  4,j  kg  für  ein  1  i|cm  angenommen  worden  und 
diese  Annahme  hat  sich  nicht  als  unrichtig  erwiesen. 
Ihsr  mit  Wasser  gesättigte  Sand  hat  einen  Böschungswinkel 
von  nur  24"  (trockener  Sand  35" )  und  wiegt  für  1  ebtn 
2000  kg  (trockener  Sand  lt!4()  kg).  Dieser  Sand  erfordert 
also  eine  Böschung  von  etwa  1 : 2,  wenn  man  es  aber  mit 
sehr  feinem  Triebsaud  zu  thun  hat,  der  mit  Schlamm  durch- 
setzt ist.  so  ist  der  Böschungswinkel  0-  Die  Tragfähigkeit 
iles  mit  Triebsand  gemischten  Schlammes  ist  indessen,  wenn 
er  nicht  an  der  (rberflftchc  liegt,  sondern  durch  Wasser  oder 
andere  Erdschichten  belastet  ist,  grösser,  als  man  anzu- 
nehmen geneigt  ist  und  beträgt  /..  B.  nach  „Brenocke's  Uruud- 
bau"  auf  Grund  von  in  Kiel  gemachten  Versuchen  10,95  m 
unter  dem  Wasserspiegel  und  5,ti  m  unter  der  Sohle  über 
105  000  kg  für  1  <[in.  Man  braucht  sich  nicht  vorzustellen, 
dass  der  Triebsaud,  der  ausgebaggert  ohne  messbarc  Böschung 
auseinauderfliesst,  die  Eigenschaften  einer  tropfbaren  Flüssig- 
keit babeu  muss,  sodass  ein  hineingebrachter  fremder  Korper 
nach  dem  Verhältnis*  seines  .«pecitischen  ijewichtes  sich  in 
dem  belasteten,  zusauiineugepressten  Triebsaude  uach  obeu 
oder  unten  bewegen  würde. 

Kin  im  schwimmenden  Gebirge  hergestellter  Tunnel  ist, 
wie  jede  andere  Belastung,  durch  ein  Bauwerk  zu  beurtheilen, 
d.  h.  so  lange  die  Belastung  nicht  grösser  ist,  als  die  Summe 
der  ihr  entgegenwirkenden  Kräfte,  als  Tragfähigkeil  des 
Bodens  unter  der  Grundfläche,  Reibung  und  Adhäsion  an  der 
Umfläche,  ist  eine  Verpackung  ausgeschlossen  Schwierig  ist 
nur  die  bauliche  Ausführung,  bei  der  es  verhindert  werden 
muss,  das  Gebirge  in  Bewegung  zu  bringen.  Auf  diese  sull 
noch  sputer  zuiückgekommeu,  werden. 

AU  Beispiel  für  die  Ausführung  eines  Tunnels  im 
schwimmenden  Gebirge  kann  der  ('zeruitztunuel  der  Wilhelms- 
fehn in  Schlesien  angeführt  werden,  d.  i.  als  Beweis  dafür, 
dass  dio  Ausführung  eines  Tunnels  in  solcher  Bodeuart  an 
sich  möglich  ist. 

Da-  Tunnelprofil  ist  gross  genug  zu  leuiessen.  um  die 
für  die  Personalbeförderuiig  dieuendeu  Wage»,  unter  Belassun,; 
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eines  ausreichenden  Spielräume»,  sowie  die  Betricbslcitnugen 
(Druck Wasserleitung  und  elektrische  Cabelleitntig)  aufnehmen 
zu  können. 


Fig.  8.  Fi«.  4. 


Win  au«  Fig.  3  hervorgellt,  ist  für  dasselbe  eine  sich 
aus  4  Kreisbogen  zusammensetzende  Eiform  gewählt. 

Per  Äussere  Halbmesser  der  Tunnelfirst  betragt  hierbei 
l,aT  m,  der  beiden  Ulmen  3m  m  und  der  Sohle  1.»  «n. 
Der  innere  lichte  Raum  springt  gegen  die  äusseren  Begrenzung*- 
linien  um  10  cm  zurück. 

Von  einem  kreisförmigen  Tuunclprotil,  welches  im 
schwimmenden  Gebirge  wohl  zulässig  sein  würde  und  in 
mancher  Beziehung  die  Ausführung  erleichtern  konnte,  musstc 
im  Interesse  einer  günstigeren  und  einfacheren  Gestaltung  der 
Stationen  abgesehen  werden. 

Die  Herstellung  der  Tunnelrühren  (der  definitive  Ausbau 
des  Tunnels)  ist  in  Eisen,  und  zwar  in  Klusseisen,  in  der 
Weise  gedacht,  dass  die  Röhre  aus  70  rm  breiten  Hingen  zu- 
sammengesetzt ist.  Jeder  Ring  besteht  (siehe  Fig.  4)  wieder 
aus  5  einzelnen  mit  Flanschen  versehenen  Stücken,  vor*  denen 
die  Flauschen  des  mittleren  unteren  Scblussstückes  parallel 
gerichtet  sind,  um  ein  Hinhauen  desselben  zu  ermöglichen. 
Zwischeu  den  Flanschen  ist  die  bekannte  Dichtung  aus  Kiefern- 
holz, Werg  und  Omentguss  vorgesehen. 

Diese  l'arallelflauächen  sind  länger,  als  die  übrigen  und 
ragen  über  die  Querflansche  hervor.  Sie  sollen  die  Stützen 
für  die  Schienen  aufnehmen  und  in  dieser  Weise  gleichzeitig 
als  eine  Art  Langsch  wellen  für  den  Oberbau  dienen. 

Die  Wandstärke  der  flusseisernen  Tunnelringe  soll  10  mm 
betragen,  wahrend  die  Flanschen  15  mm  stark  angenommen  sind. 

Die  Ausscnwaudung  der  einzelnen  Tnnnelröhren  wird  mit 
Gemen  t  überzogen,  indem  ein,  beim  Vortreiben  des  Tunnels 
entstehender  ringförmiger  Hohlraum  unter  Anwendung  von 
Luftdruck  mit  l'emeot  ausgespritzt  wird.  DcrCement  schützt 
das  Eisen  gegen  Kosten. 

Im  Inucru  des  Tunnels  soll  die  Kisenwandung  ebenfalls 
in  einer  deu  vorspringenden  Flanschen  entsprechenden  Starke 
mit  einem  dem  .Monierverfahren  ähnlichen  Gemeutkörper  be- 
kleidet werden,  welcher  ausserdem  einen  hellen  Anstrich  er- 
halten wird, 

(Fortsetzung  folgt.) 


Bedenken  gegen  den  preussischen 
Gesetzentwurf  über  die  Bahnen  unterster 
Ordnung. 

Von  Dr.  Karl  Milse  in  Berlin. 
Der  mittlerweile  vom  preussischen  Herreuhause  auf  Grund 
vuu  Vorschlägen  seiner  um  f>  Mitglieder  verstärkten  Eisenbahn- 
Comraission  verabschiedete  Gesetzentwurf  über  die  Anlage  von 
Bahnen  der  untersten  Ordnung  giebt  zu  mehrfachen,  noch  dazu 
recht  erheblichen  Bedenken  Anlas*,  welche,  äusserem  Ver- 
nehmeu  nach,  Seitens  der  preussischen  Strassonbabnvcr- 
waltungen  zum  Gegenstände  einer  Vorstellung  au  den  Landtag 
gemacht  werden  sollen.  Wenn  auf  einem  Gebiete  der  Gesetz- 
gebung Gründlichkeit  und  Beschleunigung  im  Einbringen 
etwaiger  Gegenanträge  uuerlässlicb  ist.  >o  liegt  solche*  hier 
vor,  da  gelegentlich  der  ersten  1-esung  Graf  von  Frankenberg 
bereits  wünschte,  dass  das  Gesetz  noch  in  der  laufenden 
Session  verabschiedet  werde,  woraus  auf  das  Bestreben  einer 
möglichsten  Beschleunigung  bei  der  Berathung  zu  scbliessen 
ist.  die  stets  auf  Kosten  der  (iründlichkeit  zu  geschehen  pflegt. 

Bei  der  Zusammensetzung  des  Herrenhauses  hatten  die 
Vertreter  des  läudlichcu  Besitzes  und  der  Stadtgenieinden 


Gelegenheit,  ihre  betreffenden  Interessen  zur  Geltung  zu  bringen, 
und  war  sogar  zu  diese*  Zwecke  die  Verstärkung  der  Eisen- 
bahnennimissinn  vom  Graf  zu  Eulenburg  baantragt  und  vom 
Hause  beschlossen  worden,  Demgegenüber  waren  die  Betriebs- 
unteruehmer  und  die  Abnehmer  von  Beförderungsleistungen 
in  der  ungünstigen  Lage,  ihre  berechtigten  Wünsche  nicht 
vorbringeu  zu  können,  so  dass  eine  für  da*  wirtschaftliche 
Wohl  hochbedeutsame  Verkehrsfrag^  Gefahr  läuft,  mehr  in 
interessenpolrtischem  Sinne,  als  in  dem  der  allgemeinen  Bahn 
polilik  Erledigung  zu  finden. 

I.  Zunächst  kann  streitig  seiu,  ob  im  Wege  der  Lande - 
gcsetzgebuug  das  Strassenbahnwesen  eine  allseitig  befriedigende 
Regelung  (ludet.  Bekanntlich  sind  «Herwärts  die  Strassen- 
bahnen  als  gewerbliche  Betriebe  aufgefasst  word.-n,  sodass 
Gew.-Ord  H7,  40,  76  auf  sie  Anwendung  findet  und  die  He- 
freiung  von  den  gewerblichen  Beschränkungen  gemäss  Gew.  O 
«!  6  ihnen  versagt  bleibt.  Es  fragt  sich  deshalb,  ob  durch 
die  laudesgesetziiehe  Namensänderung  d  -r  reichsrechtliche  Zu- 
stand geäudert  nud  die  Anwendbarkeit  des  Gew.-0.-§  G  her- 
gestellt werden  kiiuu,  was  mindestens  nicht  unstreitig  ist. 
Denn  nachdem  das  Reichsgericht  in  gleichmäßiger  Recht- 
sprechung Bahnen  mit  l'ferdcbelricb  den  Rechtsschutz  der 
Eisenbahnen  versagt  hat  und  der  Bundesrath  dieselbe  Ansicht 
theilte,  wird  schwerlich  im  Wege  der  l-andesgesetzgebung  mit 
bindender  Kraft  für  Landes-  und  Reichsgericht  ausgesprochen 
werden  können,  das*  gewisse  Betriebe  Eisenbahnen  im  reichs- 
rebtlichen  Sinne  sind.  Nun  kann  füglich  der  reichsrechtliche 
Begriff  der  Eisenbabo  im  Gebiete  der  Gcwcrbeverhältnisse 
kein  anderer  wie  im  Strafrecht  seiu,  sodass,  weun  aur 
lcUterem  landesgesetzlich  keine  Begriffserweiteruiig  herstellbar 
ist,  dies  auch  auf  dem  ersteren  unthunlich  erscheint.  Tritt 
dazu,  dass  ein  kaum  haltbarer  lteehtsznstand  geschaffen  wird, 
wenn  Bahnen,  welche  3  Landesgebiete  durchlaufen  (Hamburg 
Altona.  Bremerhaven-Geestemünde)  in  einem  Theile  der  reichs- 
rechtlichen, im  anderen  der  landesgesetzlichen  Regelung 
unterstehen,  das»  indes*  d erarte  Verbindungen  keineswegs 
selten  siud  (z.  B.  Mannheim  Ludwigshafen,  Strassbnrg-Kebl) 
und  noch  vielfach  geplant  werden,  so  inuss  es  wünschenswerther 
erscheinen,  die  Regelung  des  Strassenbahorecbtes  durch  d:»s 
Reich  abzuwarten  und  den  Landesgesetzgebungen  zu  entziehen. 
Deshalb  erscheint  empfehlenswertb,  diesbezügliche  Antrage 
zu  stellen,  weil  andenfalls  die  Rechtsunsicherheit  und  Rechts- 
ungleichheit  im  Gebiete  des  Strasscnbabnwesens  nur  noch 
verstärkt  wird. 

II.  Nach  der  Begründung,  welche  dem  Eotwurfe  bei- 
gegeben, soll  das  Privatkapital  für  Strassenbabnunternebmungen 
in  erhöhterem  Maas>e  wie  bisher  herangezogen  werden.  Das 
Gelingen  dieses  Zieles  hängt  wesent  lieft  davon  ab.  dass  für 
die  Capitalsaulage  die  Gefahr  des  Verlustes  schwindet  uud 
eine  entsprechende  Verzinsung  gesichert  wird.  Dass  der  Ent- 
wurf d  e  Verlustgefahr  beseitigt  und  das  Gewinnergebnis» 
sichert,  ist  zu  bezweifeln.  Schon  der  Umstand,  dass  Fahrplan 
uud  Beförderungspreise  der  behördlichen  Feststellung  unter- 
liegen sollen  (§§  11,  17),  ohne  dass  gleichzeitig  die  Grund- 
sätze gegeben  sind,  welche  die  Behörde,  hierbei  zu  beobachten 
hat,  ist  bedenklich. 

1.  Denn  bekanntlich  ist  eine  Betriebsverstärkung  durch 
schnellere  Zugfolge,  fiüberen  Anfang  und  späteres  Ende,  Ein- 
stellen grösserer  Wagen,  welche  verstärkte  Zugkraft  erfordern, 
nur  so  lauge  ergiebig,  als  die  Betriebseinnahmen  mindestens 
um  den  Betrag  steigen,  welchen  der  eingerichtete  Mehrbetrieb 
an  Mehraufwand  verursacht  hat.  Ein  den  Fahrbewerbem 
zusagendes  Entgegenkommeu  braucht  deshalb  noch  nicht  für 
die  Unternehmer  ungefährlich  zu  sein,  douen  vielleicht  sogar 
die  Mittel  zu  den  Neuanschaffungen  fehlen,  welche  die  ver- 
langte Betriebsverstärkung  an  Wagen  uud  Triebkraft  bean- 
sprucht. I  eberdies  lässt  sich  ein  Fehlgriff  nicht  ohne  Weitere» 
wieder  gut  macbeu,  weil  zwecklos  angeschaffte  Wagen  und 
Triebkräfte  nicht  jederzeit  wieder  zum  Anschaffungspreise 
veränssert  werden  können,  vielmehr  nutzlos  behalten  werden 
müssen  und  damit  die  Betriebsitnkosteu  ständig  verstärken, 
Ks  müsst-j  also  ein  Weg  gefunden  werden,  efwaige  sachwidrige 
Anforderungen  der  Behörden  nachprüfen  lassen  zu  können, 
also  der  Verwaltungsstreitwcg  offen  sc  n,  bevor  die  an- 
geordneten Maussuahmen  zu  befolgen  sind,  wofern  es  nicht 
gelingt,  das  Eingriffsrecbt  der  Behördeu  auf  die  Fahrplan  - 
bildnng  dergestalt  zu  beschränken,  dass  sie  wider  den  Willen 
des  Unternehmers  zwar  eine  RetriebselDschränkung  verlaugen, 
dagegen  keiue  Betricbsvcrmebrung  beanspruchen  darf 
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2.  Die  Beförderungsproiso  beeinflussen  noch  mehr  das  Kr- 
gebniss  der  Betriebe.  Sie  müssen  mindestens  so  hoch 
sein,  dass  sie  über  die  tbatsächtichen  Betriebsunkosten  einen 
Betrag  gewinneu  lassen,  welcher  ü  'er  die  landesübliche  N  er 
xinsung  und  fristzeitige  Tilgung  des  Kapital*  noch  einen 
Unternehmerg'1winn  abwirft.  Dean  solange  das  Erträgnis« 
hinter  der  landesüblichen  Verzinsung  zurückbleibt,  fehlt  die 
Lust  zur  Kapitalanlage  für  gewerbliche  Unternehmen.  Nur 
der  Mehrertrag  über  die  Zinsen  der  sichersteu  Anlagepapierc 
kann  zur  Bctheiligung  bei  gewagten  Geschäften  reizen.  Zur 
Zeit  werfen  nur  die  wenigsten  Strassenbahnbetriebe  die  laudes- 
übliche»  Zinsen  ab.  was  den  mangelnden  Zufluss  de«  Privat- 
kapital.«  für  (lerarte  Bahnuntemehmungen  erklärt.  Nach  dem 
Vorbilde  des  Ii.  v.  3.  November  1838  rauss  verlangt  werden, 
dass  biiiucn  der  ersten  3  Betriebsjahre  volle  Freiheit  in  der 
Preisforderung  besteht,  späterbin  eiu  Herahsetzungszwang  erst 
eintreten  darf,  wenn  und  soweit  lOpCt.  Gewinn  verblieben  siud. 

3.  Zur  mangelnden  Ergiebigkeit  der  Betriebsunter- 
nehmungen der  meisten  heutigen  StraKsenbabribetriebe  haben 
neben  Gründungssünden  die  l'eberforderungen  der  Strassen 
eigenihümer  beigetragen.  Den  ersteren  begegnet  <ler 
Entwurf  nicht;  den  letzteren  tritt  er  iu  §!}  5,  6  da- 
durch entgegen,  dass  die  versagte  oder  ungebührlich 
erschwerte  Zustimmung  des  Strasscneigentbümer*  im  Ver- 
waltungsbeschlussverfahren  ergänzt  werden  darf,  welche«  gleich- 
zeitig unter  Ausschluss  des  Rechtsweges  die  Höbe  etwaiger 
Gegenleistungen  an  den  Strasseneigerithüraer  ordnet.  Die- 
selben sollen  iu  einem  Entgelt,  oder  dem  Heimfall  der  Bahn 
bestehen  (S.  1 6.  20),  weshalb  das  gebrauchte  „ingleicheu"  des 
§  5  nicht  zutreffend  gewählt  ist.  Auch  hier  würde  eiu  näheres 
Eingehen  auf  die  zu  beobachtenden  Grundsätze  geboten  sein. 

4.  Zum  Besten  der  Landesvertheidigung.  Reicbspost-  und 
Telegraphenverwaltung  werden  §§  7,  8, 3Ü,  neue  Beschränkungen 
aufgestellt,  welche  zwar  eine  Belästigung  und  Verzögerung 
der  Ausführung  bewirken  können,  dagegen  keine  wirthschaft- 
licheu  Nachtheile  bergen. 

5.  Während  dem  Strasseneigenthütner  unter  der  sach» 
widrigen  Bezeichnung  Heimfall  das  Recht  auf  den  unentgelt- 
lichen Erwerb  des  Bahnkörpers  nach  Ablauf  der  Genehmigung)» 
fiist  gesichert  wird,  bebalt  sich  der  Staat  (§§  26,  34)  gegen 
Entschädigung  des  vollen  Wcrlhes  deu  Eigentbumserwcrb 
ihm  genehmer  Strassenbabnaulagen  vor.  Die  Aussicht,  in 
einem  derartigen  Kalle  voll  entschädigt  zu  werden,  kann  aller- 
dings ebt-r  zur  Anlage  reizen,  als  abschrecken. 

6.  Eine  entgegengesetzte  Wirkung  ist  dagegen  der  Pflicht 
der  Strasseueigenthümer  aus  §§  M.  24  zuzuschreiben,  auf  be- 
hördliche Anordnung  sich  den  Anschlag*  anderer  Bahnen 
gleicher  Art  gefallen  zu  lassen.  Denn  dadurch  wird  die  Ge- 
fahr geschaffen,  dass  gerade  die  ergiebigsten  Streiken  dem 
Befahren  :lurcb  Andere  eröffnet  und  damit  die  eigenen  Ge- 
winnaussiebten  geschmälert  werden.  Eine  etwaige  Bezugnahme 
auf  die  gleichen  Einrichtungen  bei  Voll-  und  Secundärbahncn 
ist  verfehlt,  solange  der  kaum  mögliche  Weg  nicht  gefunden 
ist,  von  dem  einzelnen  Fahrgaste  das  erlegte  Fahrgeld  genau 
nach  der  Länge  der  durchfahrend!  Strecken  auf  die  einzelnen 
Bahnen  zu  verlheilen,  wie  dies  bei  den  Bahnen  möglich  ist, 
wo  die  Fahrkarten  an  der  Abfahrtstelle  bis  zum  Endziele  I 
verkauft  werden,  alao  man  in  der  einzelnen  die  Fahrlängen  I 
genau  bestimmen  darf. 

7.  Nach  den  Beschlüssen  des  Herrenhauses  darf  die  Genehmi- 
gung nicht  über  50  Jahre  hinaus  ertheilt  werden.  Für  Anlagen  in 
Gegenden,  die  durch  sie  erst  dem  Verkehre  erschlossen  werden 
sollen,  ist  diese  Frist  viel  zu  kurz,  weil  die  in  ihr  zu  be- 
wirkende Tilgimg  der  Anlagekosten  eine  verhältnissmässig  zu 
hohe  Tilgungsquoto  in  den  einzelnen  Jahren  beansprucht  und 
damit  den  Fahrpreis  ungebührlich  erhöht. 

(II.  Mehr  noch,  als  diese  und  manche  wegen  Raummangel 
vorläufig  noch  unterdrückte  Bedenken,  sind  als  abänderungs- 
bedfirftige  Mängel  des  Entwurfes  hervorzuheben,  dass 

1.  den  Wcikthätigen  im  Aussendienate  keine  l'olizeigewalt 
beigelegt  ist,  während  ihnen  polizeiliche  Verrichtungen  obliegen, 

2.  die  Gefährdung  der  Anlagen,  Betriebsmittel  und  Be- 
triebe durch  Vorsatz  oder  Fahrlässigkeit  Dritter  nicht  mit 
Strafe  bedroht  ist,  während  das  Reichsstrafrecht  hier  bekannt- 
lich seinen  Dienst  versagt, 

3.  keine  Kiutrittsverbindlichkoit  derjenigen,  durch  deren 
Fuhrwerke  oder  Angestellte  Strassenbahnfahrgäste  getedtet, 
körperlich  verletzt  oder  durch  welche  Sachbeschädigung  ge- 
schaffeu  werden,  ausgesprochen  ist, 


4  Rechte  derStrassenbahnunternebmer  gegen  dieStrassen- 
ei^entliümer  nicht  gewährt  sind. 

IV.  Das  Gesetz  soll  beschränkt,  in  seinen  Verpflichtungen 
rückwirkende  Kraft  ge.'en  ältere  Unternehmungen  äussern, 
während  eine  Rückwirkung  zu  ihren  Gunsten  genen  die 
Strasseneigenthünier  dergestalt  nicht  gegeben,  dass  eine  Ver- 
längerung der  Anlagefristen  bis  zur  Dauer  von  50  Jahren 
gemäss  $  6  erreichbar  wäre  Darin  liegt  eine  ungleichmäßige 
Behandlung  der  verschiedenen  Betheiligt cn  am  Gesetze,  d.e 
schwerlich  zu  billigen  ist. 

V.  Juwieweit  der  zugelassene  Rechtsweg,  Verwaltungs- 
streitweg oder  das  Verwaltungsbescbliissverfahren  ausreicht 
oder  ungenügend  ist,  wird  einer  späteren  Besprechung  vor- 
behalten. 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  der 
electrischen  Eisenbahnen. 

Nach  K.  Hunt,  Washington. 

Die  ..F.ng.  News"  berichten  über  deu  Stand  der  electrischen 
Eisenbahnen  das  Folgend.-:  Die  elektrische  Eisenbahn  ist  eine 
amerikanische  Erfindung  (?  d.  Rod.),  und  die  Eutwickelung 
dieses  modernen  Transportmittel*  ist,  bis  auf  wenige  Aus- 
nahmen, zur  Zeit  auch  auf  Amerika  beschrankt  geblieben 
Die  frappirende  Schnelligkeit  der  F.ntwiekelung  wird  durch 
die  Thatsache  bezeichnet,  dass  im  Jahre  l*BS  nur  etwa  ein 
Dutzend  electrischer  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 
vorhanden  waren,  die  eiu  Netz  von  etwa  46  eugl.  Meilen  um- 
fasslen,  auf  denen  95  Wagen  verkehrten,  während  am  1.  Juli 
1891  bereits  ;>.'>■»  elektrische  Eisenbahnen  mit  einem  Netz  von 
nahezu  3000  engl.  Meilen  und  4513  Wagen  vorhanden  waren. 

Mit  Rücksicht  auf  diese  beispiellos  schnelle  Entwickelung 
der  electrischen  Traction  in  einer  so  kurzen  Spanne  Zeit  fragt 
man  sich  mit  Recht,  welches  denn  die  Vorzöge  dieses  Systems 
»eieu  und  warum  gerade  dieses  System  mehr  als  jedes  audere 
reussire?  Der  richtige  Weg,  diese  Frage  zutreffend  zu  be- 
antworten, ist,  die  gewinnbringenden  Factoren  der  verschiedenen 
Tractionssysteme  festzustellen,  welche  gegenwärtig  für  den 
Strassenbahnbetrieb  in  Frage  kommen.  Dies  ist  auch  bereits 
in  möglichst  erschöpfender  Weise  geschehen  und  es  sind  da- 
rüber zahlreiche  Publikationen  erfolgt;  es  wäre  iudessen  ver- 
früht, diese  Feststellungen  als  endgiltige  und  entscheidende 
anzusehen.  Wie  von  dem  Herrn  Badger  von  der  Edison 
Company  auf  der  Versammlung  von  Strasseubahudirectoran 
in  Pittsburg  angeführt  wurde,  zeige  das  elektrische  Maschinen- 
wesen in  seiner  Durchbildung  unter  verschiedenen  Bedingungen 
weitgehende  Verschiedenheiten.  So  wurde  eines  Falles  Er- 
wähnung gethan,  wonach  auf  einer  Rabn  die  Reparatur  der 
Armaturen  monatlich  vorgeuommen  werden  musste,  während 
auf  einer  anderen  Bahn  die  Armaturen  nahezu  ein  Jahr  ohne 
Reparatur  betriebsfähig  blieben.  Auf  einer  anderen  Bahn 
konnte  andererseits  wieder  eiu  Stromverlust  von  20—30  Amp. 
nachgewiesen  werden. 

In  dem  erwähnten  Berichte  wurde  ein  erschöpfender  Ver- 
gleich zwischeu  der  electrischen,  Cabel-  und  Pferdebahn  an- 
gestellt, der  bereits  einer  Besprechung  unterzogen  wurde;  es 
wurden  bei  dieser  Gelegenheit  die  Ausgabcnuachweise  von 
22  electrischen,  45  Pferde-  und  10  Cabelbahnen  mitgetheilt. 
Eine  Prüfung  der  ermittelten  Zahlen  zeigt,  dass  die  Kosten 
der  Anlage  einer  electrischen  Eisenbahn  beinahe  1 5"  n  grösser, 
als  die  Kosten  der  Anlage  einer  Pferdebahn  sind,  während 
diese  Kosten  ein  we  lig  mehr  als  den  neunten  Theil  der  An- 
lagekosten einer  ('»beibahn  betragen.  Die  durchschnittlichen 
Betriebskosten  für  die  beförderten  Personen  betragen  auf  der 
electrischen  Bahn  4.M  Cents,  auf  den  Pferdebahnen  4,»,  Cents 
und  auf  den  ('abelbahneu  4,;:  Cents.  Es  sind  statistische 
Nachweise  von  50  Strasscubahnen  veröffentlicht  worden,  von 
denen  10  electrisch,  30  durch  animalische  Retriebskraft  und 
10  als  Cabelbahnen  betrieben  wurden.  Die  Betriebskosten 
pro  Wagenmeile  engl,  betrugen  auf  dun  electrischen  Linien 
13,n  Cents,  auf  deu  Pfcrdebahnstreckon  l.s,1B  Ceuts  und 
auf  den  Cabelbahnen  14. !?  Cents.  Die  Betriebskosten  pro 
beförderte  Person  beliefen  sich  auf  3,B»  Cents  für  die  elek- 
trisch betriebenen  Strecken,  3.«  Cents  für  die  Pferdebahneu 
und  3,jj  Cents  für  die  Cabelbahnen. 

Aus  diesen  und  anderen  Nachweisen  geht  hervor,  dass, 
sofern  die  Betriebskosten  pro  Wageiiineile  ein  Maassstab  für 
die  Oeeonomie  des  Betriebes  einer  Strasscnbahn  sind,  die  elec- 
Irische  Bahn  die  billigste  ist,  und  auch  nach  den  Zahlen, 
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die  auf  der  Versammlung  in  Pittsburg  roilgcthcilt  wurden, 
waren  die  Unkosten  pro  beförderte  Person  hei  der  electrischen 
Traction  am  niedrigsten.  J>ie  Krage  der  Wahl  zwischen  unter- 
irdischen und  Luftleitungen  scheint,  weuigsteus  gegenwärtig, 
tu  Gunsten  der  letzteren  entschieden  zu  sein,  soweit  die  Ver- 
einigten Staaten  in  Betracht  kommen.  Man  kann  die  unter- 
irdischen Linien  in  zwei  allgemeine  Systeme  theilen:  das  so- 
genannte eigentliche  unterirdische  System,  bei  welchem  mecha- 
nischer Contact  mit  einem  Leiter  hergestellt  wird,  der  in  einem 
unterirdischen  Berguogscanal  untergebracht  ist,  und  das  System, 
bei  welchem  elektromagnetische  Stationen  oberirdisch  in  luter- 
vallen  angelegt  sind. 

In  den  Vereinigten  Staaten  befindet  sich  das  genannte 
erste  System  noch  im  Vcrsuchsstadium.  Einige  Fachleute 
eleclrifcber  Eisenbahnen  haben  dieses  System  als  unpraktisch 
erklärt,  weil  die  Entwässerung  der  Strassen  der  meisten 
Städte  so  roaogelhaft  ist,  dass  es  keine  Vorrichtungen  giebt, 
welche  verhindern  können ,  dass  sich  die  unterirdischen 
Bergungscanäle  mit  Wasser  und  Strassenschmntz  füllen.  Das 
andere  System  erfordert,  trotz  seiner  ingeniösen  Einrichtung, 
vom  theoretischen  Standpunkte  aus  betrachtet,  sowohl  einen 
continuirlichen  Leiter,  wie  eine  gcthcilte  Leitung  und  kann 
aus  diesem  (J runde  uieht  so  hergestellt  werden,  dass  es  unter 
denselben  Bedingungen  vortheilhaft  arbeitet. 

Es  scheint  danach,  dass,  obgleich  die  untei irdischen 
Systeme,  als  nicht  zufriedenstellend  bezeichnet  werden,  der 
Grund  hierfür  mehr  auf  die  localen  Schwierigkeiten,  die  sich 
dem  Betriebe  solcher  Linien  entgegenstellen,  zurückzuführen 
ist,  als  dass  eiu  Mangel  des  Systems  vorliege.  Es  ist  dies 
auch  tatsächlich  der  Fall,  denn  es  sind  in  Koropa  bereits 
mehrere  electrische  Bahnen  mit  unterirdisch  verlegtem  Leiter 
angelegt,  auf  denen  skh  der  Betrieb  vollständig  zuverlässig 
und  zufriedenstellend  abwickelt. 

Das  I-uflleiter-  oder  Coutactwagcusystem  der  electrischen 
Eisenbahnen  kann  ebenfalls  in  zwei  Hauptsystemo  gctheilt 
werden.  Das  eine,  bei  welchem  die  Leitung  continuirlich  ist, 
und  das  andere,  hei  welchem  die  Leitung  in  einzelne  Theile 
getheilt  wild.  Die  erst  erwähnte  Einrichtung  ist  überall  da 
vorzuziehen,  wo  sich  ihre  Anwendung  nur  ermöglichen  lässt, 
was  indessen  nicht  in  allen  Städten  zugelassen  wird.  Bei 
beiden  Systemen  werden  die  Leitungsdrähte  zwischen  Pfosten 
über  der  Strasseufläche  ausgespannt  und  sind  sehr  sorgfältig 
von  der  Strasse  zu  isoliren.  Auch  die  Rücklcitung  durch  die 
Erde  ist  vollkommen  zu  sichern. 

Die  Leitungen  fßr  das  ('ontactwpgeiisystcm  werden  ge- 
wöhnlich aus  Kupfer-,  Siliciumbronze  oder  Phosphorbronze 
hergestellt.  Das  Leslc  Material  ist  harter,  gezogener  Kupfer- 
draht von  einem  Durchmesser  von  etwa  ' »  Zoll  engl.  Di« 
Abnutzung  eines  solchen  Drahtes  ist  sehr  gering,  aufgenommen 
an  den  Kreuzungen  und  auf  Curven,  da  nur  die  Contactrolle 
des  Cuntactwagens  mit  dem  Draht  in  Berührung  gebracht 
wird.  Infolge  dessen  empfiehlt  as  sich,  Contaclwugcn  mit 
eisernen  Contacträdern,  uicht  zu  benutzen,  da  das  Eisen  die 
Leitung  durchschneidet. 

Aach  sollte  man  darau  denken,  dass  der  Ersatz  von 
Rollen  an  den  Contactwagen  weniger  kostsspielig,  als  die 
Reparatur  der  Uitung  ist;  ausserdem  ist  die  Arbeit  an  der 
l/cituug  noch  mit  erheblichen  Gefahren  verknüpft. 

Wenn  nvu>  von  den  Kreuzungen  und  Curven  bei  einer 
oberirdischen  Leitung  absieht,  so  kann  man  die  Dauer  eines 
guten  Kupferdrahtes  bei  Annahme  eines  constanten  Betriebes 
auf  mehr  als  20  Jahre  schätzen,  selbst  wenn  der  Betrieb  ein 
so  reger  ist,  dass  bei  einer  Wagenfolge  von  6  Minuten  ein 
18  stöndiger  täglicher  Betrieh  aufrecht  erhalten  wird.  That- 
sächlich  ist  aus  den  Mitteilungen  über  den  Betrieb  ober- 
irdischer electrischer  Bahnen  kein  Beispiel  von  Leituugsbruch 
aus  dem  Gruude  bekannt  geworden,  dass  die  Leibung  durch- 
gerieben oder  abgenutzt  gewesen  wäre  Die  nachweisbaren 
Leitungsbrüche  smd  stets  auf  andere  Veranlassungen  zurück- 
zuführen gewesen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit,  welche  auf  elektrischen  Bahnen 
mit  oberirdischer  Leitung  aufrecht  erhalten  wird,  beträgt  im 
Durchschnitt  Js'  j  engl,  Meilen  in  der  Stunde;  diese  Geschwindig- 
keit ist  indessen  selbst  I  is  auf  29  engl.  Meilen  pro  Stunde 
gesteigert  worden.  Das  Stcignngsverhältniss  der  electrischen 
Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  überschreitet  selten  im 
Durchschnitt  6 "  „.  obwohl  in  einigen  Fällen  auch  Steigungen 
von  10  "„  vorkommen,  und  auf  der  Amsterdam-Strecke  in 
New-Jersey  sich  sogar  cinu  Steigung  von  12  •„  %  vorlindet. 


Die-e  Steigung  ist  mit  Wagen  befahren  worden,  die  62  Per- 
sonell enthielten  und  in  Nasbville,  wo  Steigungen  von  10% 
vorkommen,  sind  77  Personen  ohne  besondere  Mühe  auf 
solchen  Steigungen  befördert  worden. 

Soviel  man  auch  gegen  das  electrische  Bahnsystem  mit 
oberirdischer  l/eitung  einwendet,  so  wenig  hat  man  bis  jetzt 
den  Nachweis  fObien  können,  dass  sich  irgendwo  thatsächliche 
Mängel  des  Systems  gezeigt  haben. 

Bezüglich  der  Anwendung  von  Accumulatoren  oder  Sammler- 
batterien für  die  electrische  Traction  kann  zur  Zeit  nur  wenig 
gesagt  werden.  Man  glaubt  indessen,  dass  dieses  System  in 
Zukunft  alle  anderen  Metboden  des  mechanischen  Strassen- 
hahnbetriehes  verdrängen  werde.  Gegenwärtig  muss  dieses 
System  noch  die  gegen  dasselbe  erhobenen  Einwände  gelten 
lassen,  dass  die  Accumulatoren  und  die  notwendigen  Aus- 
rüstungen nicht  lange  genug  den  Betriebsanforderungen  Stand 
halten,  und  dass  ihre  grosse  Masse  und  die  Schwierigkeit  der 
Hantiruog  für  den  Betrieb  äusserst  störend  sind.  Auch  ist 
das  todte  Gewicht  der  Accumulatoren  so  erheblich,  dass  die 
Wagen  auf  starken  Steigungen  nicht  in  Betrieb  gehalten  werden 
können.  Endlich  wird  noch  bemängelt,  das«  die  Betriebs- 
kosten in  gar  keinem  Verbältnisse  zu  den  Einnahmen,  bozw 
dem  Gewinn  aua  dem  Betriebe  stehen,  wenn  man  die  Eigeb- 
uisse  anderer  Systeme  in  Betracht  zieht. 

Wenn  auch  alle  diese  Einwände  ihre  volle  Berechtigung 
haben  mögen,  ssebeiut  es  doch  als  sicher  zu  erwarten,  dass, 
wenn  eine  wirkliche  Nachfrage  nach  Accumulatorwagea  vor- 
läge und  wenn  die  städtischer)  Behörden  die  Einführung  solcher 
Wagen  mit  Sammlerbatterien  bei  Ausschluss  der  oberirdisch 
betriebenen  electrischen  Bahnen  zur  Bedingung  machten,  Mittel 
gefunden  werden  würden,  um  allen  gestellten  Bedingungen  zu 
entsprechen. 

Am  Schlüsse  der  Ausführungen  über  den  Stand  der 
electrischen  Eisenbahneu  werden  noch  einige  Bemerkungen 
über  die  electrische  Bahn  von  Edison  gemacht,  dio  auf  der 
Ausstellung  in  Chicago  angelegt  werden  soll.  Wie  gewöhnlich, 
verkörpert  dieses  neue  System  von  Edison  keiDc  durchaus 
neue  Idee.  Das  Sy>tem  kann  kurz  wie  folgt  gekennzeichnet 
werden:  Eiu  Strom  von  hoher  Spai.uung  wird  mit  einer 
Spannung  von  1000  Volts  auf  eine  Anzahl  Motortran<.formatoren 
übertragen,  die  unterhalb  der  Strassenfläche  angeordnet  sind 
und  den  hochgespannten  Strom  in  einen  solchen  von  20  Volts 
und  100  Amp.  Iransformiren.  Diese  Transformatoren  werden 
mit  den  Schienen  verbunden,  von  denen  der  Strom  durch  de» 
auf  den  Schienen  laufenden  Wagen  entnommen  wird.  Man 
nimmt  an.  dass  ein  derartiger  Contact  im  Stande  ist,  den 
nötbigen  Strom  auch  durch  eine  Schmutzschicht  von  2  Zoll 
engl,  aufzunehmen,  und  thatsichlich  sollen  Versuche  nach- 
gewiesen haben,  dass  diese  Annahme  zutreffend  ist.  Die 
Herstellungskosten  einer  solchen  doppelgleisigen  Bahn  mit 
vollständiger  Ausrüstung  werden  von  Edisou  auf  30  000  bis 
100  000  Dollar  pro  engl.  Meile  berechnet.  -x. 

Verkehre  we§en. 

Uebernachtungs-  und  Unterkunflsräume 
für  das  Fahrpersonal. 

Von  Dr.  Stich. 
III.  (Schluss.) 

Ich  habe  mich,  um  einen  leberblick  über  die  Beschaffen- 
heit der  Lnterkunftsräume  und  ihre  Benutzung  zu  bekommen, 
an  etwa  70  deutsche  und  österreichisch-ungarische  Eisenbahn  - 
Directioncn  gewendet  mit  der  Bitte,  mir  alle  diesbezüglichen 
Erlasse,  Vorschriften,  Dienstbefehle  u.  s.  w.  zur  Einsicht  zu- 
zuschicken; eine  grosse  Anzahl  der  Directioncn  hat  meiue 
höfliebe  Bitte  mit  beredtem  Stillschweigen  übergangen,  eine 
grosse  Anzahl  hat  mir  geantwortet,  dass  diesbezügliche  In 
struetionen  nicht  beständen  und  ich  ersehe  aus  mancher  Ant- 
wort, die  mir  zu  Tli.  il  wurde,  eine  gewisse  Verlegenheit  wegen 
des  Mangels  solcher  Vorschriften;  diese  zuletzt  ausgesprochei.e 
Vcrmuthung  ist  dadurch  gestützt,  dass  vielfach  die  Bitte  au 
mich  gerichtet  wurde,  die  leitenden  Gesichtspunkte  für  Ein- 
richtung solcher  Loyalitäten  bekannt  zu  geben  Nur  wenige 
Direktionen  haben  bereits  einzelne  mustergültige  l'cbernachtungs- 
locale  und  für  die  Benutzung  derselben  bestimmte  Vorschriften 
erlassen;  aber  nnr  bei  einzelnen  fand  ich  leitende,  theils  ganz 
vorzügliche,  theils  nur  flüchtig  skizzirte  tiesichtspuokte  vor, 
welche  bei  dem  Bau  und  der  inneren  Einrichtung  solcher  fest- 
zuhalten seien. 

Hieran,  «ine  Beilage. 
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Hei  einer  grossen  r.is.'nhahn-Direction  besteht  folgende 
Bestimmung  für  lebeniaehtutigslocale:  Vom  gesundheitlichen 
Standpunkt!'  aus  ist  vor  Alk-m  notbnei.dig,  das*  die  L'ebcr- 
uachtungslocale  ausreichend  geräumig  siud.  so  zwar,  dass  in 
der  Kegel  ein  Luftraum  von  15 — 20  cbm  auf  den  einzelnen 
Mann  <'ct  gleichzeitig  sich  in  einem  solchen  Baume  auf- 
haltenden l'ersnuales  gerechnet  werden  kann.  Nur  änssersten 
Falles,  und  wenn  im  übrigen  die  V«  rhälttiisse  nicht  ungünstig 
liegen,  z.  B.  bei  kürzerer  Zeitdauer  der  gemeinsebaft- 
iien  Benutzung,  kann  ah  niedrigste  Grenze  eiu  Luftraum 
von  12  cbm  für  den  Mann  als  zulässig  erachtet  werden.  Es 
ist  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  ilie  l'ebernachtungslocale  täg- 
lich eine  entsprechende  Zeit  lang  gelüftet  werden,  namentlich 
dann,  wenn  sie  nicht  nur  Nachts,  sondern  auch  wahrend  des 
Tages  benutzt  werden ;  ebenso  int  darauf  zu  sehen,  dass  in 
denselben  die  Fussböden  stets  reinlich  gehalten  und  die  Wände 
in  angemessenen  Zwischenräumen  frisch  getüncht  werden, 
sowie,  dass  wahrend  der  kalten  Jahreszeit  eine  entsprechende 
Durchwärmung  der  Locale  stattfindet. 

KiLie  besondere  Aufmerksamkeit  ist  dem  Zustande  und  der 


Reinhaltung  der  zum  Auaruhen  bestimmten  Lagerstätten  zn- 
znweuden.    Dieselben  sollen  bestehen  aus  eisernen  Bettstellen 


mit  Drahtrost,  Matratzen,  Kopfpolsteru  aus  Seegras  nnd 
wollenen  Decken.  Zu  jeder  Matratze  und  zu  jedem  Kopf- 
polster sollen  zwei  l'eberzüge  aus  waschbarem  Stoff  und  zu 
jeder  Decke  zwei  Leintücher  zum  Kinscblagcn  vorhanden  sein, 
l'eberzüge  nnd  l-eiutücher  sind  in  angemessenen  Zwischen- 
räume!- zu  wechseln  und  zu  reinigen.  Das  Personal,  welches 
die  reberuaehtuugsraume  zu  benutzen  hat,  ist  anzuhalten, 
dass  es  eine  ordnungswidrige  Beschädigung  oder  Verunreinigung 
dei  selben  vermeide,  liegen  Fehliee  ist  strengstens  vorzagebuu. 
Bei  Beginn  jeder  Fahrordnung  ist  zu  prüfen,  ob  die  vorhan- 
denen VebernachtungsJocsle  räumlich  genügen  und  hierbei  zu- 
gleich festzustellen,  nb  der  bauliche  Zustand,  sowie  die  Be- 
schaffenheit der  AusrÜKtungsgegenstände  befriedigend  ist.  Die 
Vorstände  der  betreffenden  iugaaiourbezirke,  Stationen  und 
Werkstatten  sind  dafür  verantwortlich  zu  machen,  dass  sich 
die  L'elernachtungslocale  und  deren  Ausrüstungsgegenstände 
stets  in  gebrauchsfähigem  und  reinlichem  Zustande  befinden. 

Kine  andere  grosse  Kisenbahn-Direclion  hat  folgende  Be- 
atimmungen für  die  Benutzung  der  Uubcrnachtungslocale  und 
Dieostbetten  erlassen : 

„Das  l'ersoual  hat  darauf  zu  achten,  dass  die  Locale  und 
Betten  stets  sauber  gehalten  werden;  es  ist  deshalb  verboteu, 


Grosse  Berliner  Pferde«Eisenbahn-Actien-Gresellschaftt 

Bilanz  nebst  Gewinn-  und  Verlust-Rechnung  am  31.  December  1891. 


Obligat  iouen-Capital 


An  Conto:  Bau  des  Oesammt-Hahnkörper--s  nach 
Abscbreibung  der  VII.  plnnmasüigen  Til- 
gungM'Uoto  auf  das  Obligatjoncn-Ciipitul 

I.  Aufgabe  und  der  Ol.  plsniuässigen  Til- 
gungsquote  auf  das  O  ' 

II.  Ausgabe») 
,.    Conto:  Bau  sUmuitltcber  Bahnhöfe  und  Werk- 
stätten  ,  

..    Wagen-Conto    .  .  

„  Werkstattsinaschtnon-Conto  

.,  Mobihen-Conto  nach  Abscbreib.  v.M.  10  482.35) 
.,  Utensilien-Coiit« ,.  ..  ..  1 750,88 
..  Pferde-Conto  ,.  ,,  „  .,  5Ö7  lt»7,7S 
.,  Geschirre-Colitö  ,.  ,.  .,  u'3Nl,09 
„  Bekleiduogen-Cont©nacbn  „  147  708,2« 
.,  Invcntiiren-Conto,  Materialien-  und  Futter- 
bestande   

.,    Conto-Curreut -Conto,  Banquier-  und  andere 

Guthaben  

,.  Conto:  Cnutiomtn,  bei  Behörden  hinterlegt  . 
.,  Cas&a-Conto:  Baav  am  31.  December  1801  . 
..    Effecten-  und  Docomcute-Conto : 

Effecten  und  Hypotbeken  -  Bestände  der 
Gesellschaft,  als  Anlage  des  Bahnkörper- 
Amortisationsfonds  ........ 

des  Reservefonds  

Kffecten  des  Reamten-Unterstlitzungofonds 
Effecten  des  rnfall-Entschadigungsfonds  . 


'fr. 


17  35>5  043  63 


10  755  8«l;65 


1  707  25 

10  Ku 

500 

1  77«  250 

2000 

2000 

497  001 

•*l 

3  2 12  253 

ir. 

KW  25« 

<U  tiH» 

l(i 

I 

b  713  8ß*i  IH 
I  830  lött  33 
301)011  55 
112  430  80 


Auf  Actien-Capital-Conl«  

,,  4n„  Obligationcn-Capital-Conto  1.  Ausgabe 
nach  Abzug  der  per  l.JulilHtll  gekündigten 
ausgelösten  Obligationen  ...... 

„  4*  „Obligntiotieii-Ciipitnl-Conto  II.  Ausg.  nach 
Abzug  der  noch  nicht  begebenen  und  der 
per  1.  Juli  IH5>1  gekündigten  atwgeloosten 
Obligationen   . 

.,  Hvpoilieken-t'onto  

.,  Dividenden-Conto:  Noch  unbebobene  ltivi- 
denden   

.,  4"  o  Obligiitionen-AoslooMingK-Conto  I.  Aus- 
gabe  

..  4«„  ObliguU.-uen-.Vusloosutigs-CoiLU,  II.  Aus- 
gabe.   

Re-servefoiids-C«'Uto  

,,  Bahnkorper-Ainortisationsfonds-Cnnto  ein- 
schliessl.  DobrrwctKuiig  ans  DSU  .    .    .  . 

..  Beamten-l'nterstütznngstonds-Ciinto  einscbl. 
Ceberweisung  aus  \K>1  ....... 

„  L'ntall-Knlschadigungsfonds-Cont  

.,    Cunto-Correut-Conto:  verschiedene  Gläubiger 

.,  Erneuerungsfonds-Conto  

..    Gewinn-  und  Verlust-Conto: 

Vortrag  aus  1*5)0    .    .    .    Mk.         3 235.23 

Ziusen-Eiiinahmen   100  ••24,55 

Betriebs-Kinnabmen    .    .     ,.     I  Hil  l  880,12 


|       Mk.  Ti 

17  ioooüo1- 


8iai5t)o  - 


k  5740011  — 
i  2so ri.*> 

2  2102.-» 

I 

;>«)«;iv'  - 

1  K)S>  ll\r>H4 


I 


Summa:  |  I4J 723,2b' 


Mk.  14  718  740.2k 

Abzüglich: 

Hvpöthekeiizinseu 

Mk.  54  572,50 
Obligat  ionenzinsen 
I.  u.  II.  Ausgabe 

Mk.  f»;  128- 
Abschreihungenetc. 

Mk.  ist*  137  ,W 
Abgabe  u.  Pltawter- 
renie  an  die  Stadt 
Berlin    .    Mk.  1  341  52T,,55 
Beamten  -  l'titei- 
fctütziingftf.mds 

Mk.  50000,- 
Erneuermigst.>i>cl„ 

Mk.  HtÖOuO,-- 
Bttriebs-AnsttnWti 

Mk.  S51u5t<HM»l  Mk.  12  340  *74,52 
]   lioingewinu : 


5  !»*>  75*  10 

41«  212  50 
114  001  32 

236GHH!» 
lH.i2M;tkH 


i 
\ 

•j  :i77 


Summa:    |H  3117  72-"i 


*>  Ausserdem  siud  ahgeachrieben.  für  1*W1  auf  Bahnkörper.  Babnbot'e,  Werkstätten  und  Wugen  2tHH*Hi  Mk,  weHii* 
dem  Holinkorper-AniortisationMonds  Uburwiesen  Html,  woraus  eiue  Dividende  von  12.50«  g  auf  17  KOCK«»  Ml;.  A.  ii.  nCai.ital 
gezahlt  worden  ist. 

Berlin,  den  21.  Februar  Dl<>  DlreCt.OII. 

gez.  voa  Ktlhlewetn.  ^e/.  Koehler. 
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sich  bei  Tage  auf  die  Betteu  zu  setzen  oder  /.u  legen  und 
ebenso,  solche  zur  Nachtzeit  nach  Art  der  bisherigen  Gritschen 
zu  benutzen,  d.  h.  sich  in  schmutzigen  Kleidern  und  MM- 
waschen  darauf  zu  legen.  Die  Reinigung  der  Zimmer,  das 
Aufmachen  der  Hutten,  das  Waschen  der  Leinwand  und  Aus- 
wechseln derselben,  welch' letzteres  iu  der  Kegel  alle  10  Tage 
geschcheu  soll,  lässt  die  Betricbs-Verwaltung  durch  eigene 
hierzu  beauftragte  Personen  besorgen;  das  Wasserholen. 
sowie  die  Reinigung  der  Wasrhgescuirre  hat  durch  die 
Uebcroachtendcn  selbst  zu  geschehen  Für  die  jedesmalig« 
Ueuutzung  eines  Buttes  incl.  Beheizuug  und  Beleuchtung 
hat  jeder  Bedienstete  20  Pf.  zu  bezahlen  <!),  welcher  Be- 
trag von  der  L'ebernachtnngsgeböhr  desselben  in  Abzug  ge- 
■ird.  Wer  sich  gegen  die  Bestimmungen  verfehlt,  hat 
»runungsstrafe  von  1  Mk.  zu  gewärtigen,  wer  die  Zimmer 
die  Betten  absichtlich  beschmutzt  oder  gar  beschädigt, 
hat  die  Kosten  für  deren  Reinigung.  Reparatur  oder  uuter 
l  mstanden  Neuanschaffung  zu  bestreiten." 

Eine  andere  gronse  Kiscnbaliu-Direciion,  welche  über  170 
einzelne  Aufenthalts-  und  l'ebernachtnngslocalc  verfügt,  die 
sich  auf  82  verschiedene  Stationen  vertheilen,  hat  folgende 
Bestimmungen : 

„Was  die  nothige  Ausstattung  betrifft,  so  richtet  sich  die>e 
1.  nach  der  Dauer  der  in  dem  betreffenden  Locale  zu  ver- 
bringenden Ruhepause, 
3.  nach  der  Dauer  und  der  Schwere  des  dic-cr  Ruhepause 

unmittelbar  vorausgegangenen  Dienstes  und 
3.  nach  der  Tageszeit,  auf  welche  diese  Ruhepause  entfällt. 


Cnter  Berücksichtigung  dieser  für  die  Ausstattung  der 
Aufenthalts-  und  l'chcrnacbtungsloeale  maasspebenden  Ver- 
hältnisse sind  diese  1/ocale  im  Allgemeinen  iu  3  Hauptclasseu 
eingeteilt,  und  zwar: 
(lasse    I  für  e.neu  kuizeu  l'age>aufenthnlt  ohne  l^iger 
stätten; 

„  II  für  einen  längeren  Tages-  oder  Abendaufenthalt 
mit  einfachen  Lagerstätten,  bestehend  je  aus 
1  eisernen  Bettstelle  oder  hölzernen  Pritsche, 
I  Matratze  und  Keilkissen  von  Seegras,  2  L'eber- 
zügen,  1  wollenen  Decke; 
„  III  für  eine  wirkliche  Übernachtung,  respective  für 
eineu  iu  die  Nachtzeit  fallenden  längeren  Auf- 
enthalt, mit  voll  ausgerüsteten  Lagerstätten.  be- 
Bettstelle mit  Vollboden,  1  " 


i  aus  je  1 
und  Keilki 


Seegras,  l  Strohsack, 
2  Betttüchern  zum  Wechseln,  2  wollenen  Decken 
und  2  Deckenüberzügen  zum  Werbsein. 
Au  sonstigem  Inveutar  befinden  sich  in  allen  Anfenthalts- 
und  Lebernachtungslocaleu :  Tisch,  Stöhle,  Waschtisch,  Spiegel. 
Waschbecken,  Stiefelknecht,  Kleiderrechen.  Kohleukasteti. 
Kohlenlöffel.  Schürhakeu,  Lampe,  Wassereimer.  Vorschrift  ist, 
das*  die  Aufenthalts-  und  l'ebernachtungslocale  je  nach  Be- 
dQrfuiss,  mindestens  aber  monatlich  zweimal,  gescheuert  nnd 
alle  2  Jahre  getüncht  werden  müssen.  Die  Stationsvorstände 
haben  für  die  Instandhaltung  der  Lagerstätten  Sorge  zu  tragen. 

Derartige  V  orschriften  für  die  Benutzung  d-r  Aufenthalts, 
nnd  l'ebernachtungslocale  je  nach  Bedürfnis  haben  viele 
Directionen  <  Massen  und  ich  würde  Ihre  Aufmerksamkeit  mit 


Bis  zur  Wiodorbesctzung  der  durch  <len 
Tod   des    bisherigen   Inhabers  erledigten 

Stelle  eines  Stadtbaumeisters, 

die  voraussichtlich  in  eine  SUdlbauraths- 
stelle  umgewandelt  worden  wird,  soll  die 

Leitung  des  städtischen 
Bauwesens,  des  städtischen 
Wasserwerks  und  die  tech- 
nische Bearbeitung  der 

Baupolizeisachen  einem  in  der 
Praxis  erfahrenen  Bautechniker, 

der  die  Befähigung  als  Re- 
gierungsbaumeister besitzt. 

gegen  ein  monatlich  nachträglich  zahlbares 
Honorar  von  'JOO  Mk.  sobald  als  möglieh 
übertragen  werden. 

Während  der  voraussichtlich  mehrere 
Monate  dauernden 
beiden  Theilon  eine 
diguiig  frei. 

Geeignete  Bewerber  wollen  ihre  Mel- 
dungen unter  Beifügung  der  Zeugnisse  und 
eines  Lebenslautes  Ins  zum  15.  April  d.  J. 


Der  Stadt  N. 

Jahn. 


Beschäftigung  steht 
vierwöchentliche  Kün- 


P  H  0 1 1 1 


AttitnMttötckait 
Laar 


für  Ben/bau  und  /lüttenhetrült 

bei  Ruhrort 


fertigt  id*  SpeciaUtät   Rillennchienen  für  Strasaenbahnem 

in  mehr  als  30  verschiedenen  Profilen,  >n  Höhen  von  HS — 203  mm 
und  SO — >0  kg  pro  m  srliwer. 


I 


Das  Sys'cni  Phoenix  ist  eintheiliii,  d'dier  seltnell  und  Idllüj  zu  verlegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  ti<jnei  »ich  für  Jede  Art  ron  Beirieh. 

Das  System  Phoenix  hat  die  prisstc   Verlireituiuj  ron  ollen  Systemen. 


(Jj    "VJETalters  P»*«»'«'"1«  *s*chlamniliftvifelma»chinen, 
|W  sowieSchlammabzuesmaschinen  nach  eigener 
gj      *  ™  bew.  Construction  liefert  und  fertigt  als  Specialititt  die 
Maschinenbau- Anstalt  von 

|J  Ludolf  Walter  in  Alvens  leben.  (PrOT.  Sacto 


fU 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Ii  ruhen  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 

Ausg-ef  uhrte  Arbeiten  In  Berlin,  Bannen,  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  am  Main,  Hamborg,  Hannover, 


Leipzig,  Linden.  Magdob 


Stettin  eto, 
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der  Aufführung  derselben  in  ungebührlicher  Weile  in  Anspruch 
nehmen;  es  «iuH  eben  zumeist  Hausordnungen  einfachster  Art, 
die  obendrein  leider  mehr  oder  weniger  umgangen  Warden, 
übücbitn  sie  geeignet  wären,  einen  Theil  der  \orhandencn  l  ehel- 
stände  xu  beseitigen. 

Kineo  höheren  Standpunkt  bei  Kr-  und  Kiurirbtuiig  von 
l'ebemachtungslocalen  haben.  so  viel  mir  bekannt  wurde,  nur 
ganic  weuige  dt utsrhe  Dirertionen  eingenommen  und  ich  werde 
:iuf  einzelne  derselben  noch  /inückkommen.  Zunächst  will 
ich  versuchen,  dir  Anforderungen  zusammenzustellen,  die  vom 
hygienischen  Standpunkte  aus  an  I  ebernarhtungslocale  ge- 
stellt werden  müssen. 

1.  Das  I  ebernachtuogsgebtkiide  soll,  wenn  dies  thunlich 
ist.  mit  der  Hauptfront  gegen  Osten  stehen,  damit  die  ein- 
zelnen /immer  desselben  von  Osten  das  Licht  bekommen. 

2.  Du  lebernachtungsgebäudc  soll  nicht  mehr  als  zwei 
Stockwerke  haben,  wenigstens  sollen  in  den  höheren  Stock- 
werken keine  l  ebernachtungslocale  mehr  untergebracht  sein, 
damit  Kühe,  Ordnung  und  Sicherheit  eher  gewährleistet  sind, 
als  bei  mehrstöckigen  Oebitnden. 

3-  l>as  l ebernachtuugsgebäude  snll  zwar  in  der  Nähe  der 
Betriebsriiume  liegen,  aber  wegen  des  dortselbst  unvermeid- 
lichen Lünnes,  Rauches  u.  s.  w.  nicht  am  .Mas.hiuenhans  an- 
gebaut sein,  noch  weniger  sollen  l  ehcniachtuiigsräuinc  in  den 
.Maschinenbäusem  selbst  gebaut  werden. 


4.  Am  besten  sollte  für  jeden  Übernachtenden  ein  Zimmei 
wellenartiger  Raum)  bestehen;  wo  dies  undurchführbar  ist, 
sollteu  die  einzelnen  Räume  klein  und  nur  für  eine  bestimmte 
Catesjorie  von  Bediensteten  je  eines  Zuges  geschaffen  sein, 
(irosse  lebeinacbtuiigssälB  mit  Raum  für  18  bis  20  Betten 


5.  Für  jedes  Bett  ist  ein  Luftraum  von  mindestens  25  bis 
30  cbm,  .Minimum  3  .  3  .  3  —  27  zu  beanspruchen. 

U.  In  jedem  l Vbernnchtungszimmer  soll  ein  Trockenraum 
vorhanden  sein,  in  welchem  di*  nassen  Kleider  vor  Betreten 
des  l'ebernachtuugsraumes  abgelegt  werden  müvscn. 

7.  Iiie  l  ebernaebtungszimmer  müssen  sicher  wirkende, 
von  dem  Willen  des  lYhernacbtenden  unabhängige  Ventilation* 
vorrichtungei),  Ceutralheizung,  Waschvorrichtung  mit  laufendem 
Wasser  und,   wenn  irgendwie  möglich,  electrische  Weckvor 
rirhtung  und  Beleuchtung  haben. 

8.  Jeder  Bedienstete  erhält  seine  eigenen  Lein-  und  Kin- 
schlagtücher;  ebenso  eigenes  Handtuch;  dabei  ist  es  gleich- 
gültig, ob  der  Bedienstete  dieselben  bei'm  Kintritt  in  das 
t  ebeniachtungsloeal  vom  Hausmeister  erhält,  oder  sie  etwa 
in  einer  Blechkapsel  bei  sich  führt. 

9.  In  jedem  lehcrnachtungsgebäude  müssen  Voll-  uud 
Brausebäder  vorhanden  sein  zur  unentgeltlichen  Benutzung; 
die  Benutzung  der  Bäder  darf  nicht  durch  bureaukratisebe 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasse»  uad  lartenwalzea 

Jeder  Orttue  and  Constructton  fertigen 

Jlll.  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  a.  Eisengießerei.  Heilbronn. 


I 


eiserne . 


Strassen-Schneepflüge, 
Strassen-Kehricht-Karren, 

clert  »Is  Speclalitfit 


J.  Neb  rieh,  Cöln  a.  Rh. 


GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 

emptiehlt    von    seinen    Fabricat  kms  -  Sporinlitaten: 

8teinbrechma§chinen 

in  bewährter  Const  tuet  km  und  solidester  Ausführung 

zur  Herstellung  von  Strassenschotter. 

Die  gangbarsten  Nummern   meist  vorräthig. 


nach  mehr  :>ls  i<»  Modellen. 
Ausführliche  Cataloge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

HOFF  &  ©«• 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  2829 

Zweiggeschäft  in  LEIPZIG  Aenaaere  Tauchaer-Straase  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

iSicüianiecher  Asphalt.) 

In  Kerlin.  Leipzig,  Dresden,  Mümhen.  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt  Dachpappe,  rWIrcment  und  Isolirplatten,  Dac^eindeckungen  in  Helzctment,  Pappe.  Schiefer  et.-. 
L'ebemahiue.  von  Asphatlirungen  jed«  r  An.  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hofe,  Durchfahrten  etc. 

Ausfuhrung  von  Arbeiten  In  SI»mpt-Beton 
  «H-  Eigene  Aaphaltgruben  in  Vorwohle.  ■« -- *   
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Einrichtung  ersehwert,  sondern  itn  IJegL-nlheite  sollen  die  Be- 
diensteten zur  fleißigen  lienut/.un£  angehalten  werden. 

10.  Ein  gut  ventilirter  Tagesraum  mit  holiternen  Pritschen 
ist  für  jedes  I  nterkunftsgrbäudo  nothwendig,  ebenso  eine  Küche 
mit  einfacher  Einrichtung  /.um  Wärmen  von  Nahrungsmitteln. 

Vielleicht  wäre  es  zweckmässig,  mit  solchen  L'eber- 
iiaehtnugslnealen  auch  Restauration  durch  einen  Hausmeister 
zu  verbinden,  wobei  jedoch  der  Genuas;  von  Bier,  Wein  und 
Schnaps"  strengstens  m  untersagen  wäre,  doch  möchte  ich 
diene  letztere  Forderung  offen  lassen,  weil  sie  bereits  abseits 
der  mir  gestellten  Aufgabe  liegt. 

Ich  glaube,  dass  die  vorstehenden  10  Forderungen  bei 
Neueinrichtung  von  l'cbernachtungslocalen  festzuhalten  sind. 
Es  ist  in  denselben  nichts  I  nmogliches  verlangt  und  nichts, 
was  nicht  schon  bei  dem  einen  oder  anderen  derartigen  Ge- 
bäude vorhanden  uud  erprobt  wäre.  \V;is  z  B.  die  Forde- 
rung eines  gesouderteu  Raumes(Zelle)  für  jeden  l'ebernacbtenden 
anlangt,  so  ist  dies  schon  mehrfach  durchgeführt  und  es  schreibt 
mir  eine  Direction,  das*  ihre  Bediensteten  damit  ausserordentlich 
zufrieden  seien,  und  dass  sich  keine  Stöningeu  im  Dienste 
dabei  ergeben  hätten.  Jeder  Kaum  ist  mit  einer,  höchstens 
zwei  Petsonen  belegt  uud  hierdurch  krmueu  nach  der  jeweiligen 
Diensteintheilung  die  betreffenden  Bediensteten  geweckt  und 
abgerufen  werden,  aufstehen,  sich  waschen,  gehen  oder  kommen, 
ohne  die  übrigen  zu  stören,  wie  das  bei  rebernachtungsräumen 
unvermeidlich  ist,  welche  für  den  Aufenthalt  einer  grössere» 
Anzahl  Personen  eingerichtet  sind.  Diese  erwähnten  zellon- 
artigeu  Kimme  sind  für  den  betreffenden  Zweck  ausreichend 
gross  und  mit  guten  centralisirteu  Heizanlagen  ausgerüstet. 

Eiue  andere  grosse  Eisenbahn-Direction,  auf  die  ich  schon 
oben  hingewiesen  babc,  besitzt  mehrere  Leberiiachtungsgchäude, 
welche  den  vou  mir  gestellten  Forderungen  nahezu  nach  allen 
Richtungen  entsprechen,  leider  war  es  mir  nicht  vergönnt, 


dieselben  persönlich  in  Augenschein  nehmen  zu  können  wegen 
ihrer  weiten  Entfernung  von  Nürnberg.  Die  l  ebcriiachtungs- 
locale  dortselbst  sind  geräumig,  je  für  das  Personal  eines 
Zuges  eingerichtet,  haben  electrische  Beleuchtung.  Centrai- 
beizung,  Badecinrichtung.  die  aber  leider  nur  gegen  allerdings 
sehr  geringes  Eutgeld  (10  l'f.  für  den  Badewärti-r)  benutzt 
werdeu  kann.  Aufsicht  und  Bedienung  stehen  unter  Leitung 
eines  Hausmeisters,  welcher  in  der  Anstalt  Dienstwohnung  hat. 
Die  Gebäude  stehen  isolirt  von  den  Maschinen!  äutnen  und  sind 
speciell  für  den  Zweck  eingerichtet;  eiue  mustergillige  Haus- 
ordnung vollendet  die  mustcrgiltigc,  zeitgemässe  .Schöpfung. 

Bei  einer  anderen  grösseren  Eisenbahn-Direction  ist  es 
bereits  durchgeführt,  dass  jeder  Bedienstete  seiue  eigene  Bett- 
wäsche hat,  und  es  haben  sich  ausser  einigen  Mehrausgaben 
keinerlei  Schwierigkeiten  ergeben.  Bei  eben  derselben  Direction 
sollen  einige  mustcrgiltigc  L'ebernachtungslocale  sein,  doch 
habe  ich  dieselben  noch  nicht  persönlich  lu  Augenschein 
nehmen  hö.-inen.  Ausserdem  will  dieselbe  demnächst  ein 
neues  l'ebernachtungsgebäude  errichten,  welches  unter  Be- 
rücksichtigung der  im  Laufe  der  Jahre  gemachten  Erfahrungen 
den  an  ciu  deiartiges  (iebäude  zu  stellenden  Anforderungen 
in  jeder  Weise  entsprechen  wird. 

Ich  glaube  mit  wenigen  Worten  gezeigt  zu  haben,  dass 
noch  manches  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn  Hygiene  zu 
leisten  ist,  uud  dass  wir  Bahnärzte  naturgemäss  dazu  berufen 
sind,  im  Einverständnis-;  uud  unter  Beihilfe  d.>r  zuständigen 
Verwaltungsbehörden  dahin  zu  streben,  dass  notwendige  Ver- 
besserungen auf  allen  Gebieteu  durchgeführt  werdeu.  Kreilich 
können  *ir  kaum  hoffen,  dass  dieses  ideale  Ziel  in  den  nächsten 
Jahren  erreicht  sein  wird,  aber  wenn  wir  stets  bestrebt  sind, 
bei  passeuden  Gelegenheiten  unsere  hygienischen  Wünsche 
au-  und  durchzuhringeu.  so  wird  in  absehbarer  Zeit  auch 
etwas  Ordentliches  zur  Zufriedenheit  der  Verwaltung,  der  Be- 


Wir 


Zur  Bearhtunf ! 

bringen  hiermit  zur  Kenntnis»  un- 
'ost-Abonnenton.  dass  mich  einer 
Vorschrift  des  Kaiserl.  Post -Zeit  ungs-Amtcs 
hei  allen  nach  Beginn  des  Quartiii*  erfolgten 
Bestellungen  1"  Pf.  Extragcbühr  zu  ent- 
richten sind,  wenn  die  vom  t.  d.  M.  erschie- 
nenen Nummern  nachgeliefert  werden  sollen. 

Wir  Litten,  entweder  obige  Nach- 
liofernngsgebühr  auf  der  Post  zu  entrichten 
oder  uns  direkt  Mittheilung  zu  machen, 
und  weiden  wir  dann  die  leidenden 
Nummern  gratis  und  franko  nachliefern. 
Zeitschrift  für  Transportwesen  u.  Strassesoav. 


I      H.  &  A,  B.  Aveline  &  Co. 

Catania,  Sicilien: 

|g  Lieferung  von  /tief Natt isefiem  Jiohnsphalt, 
Aspliatt-Pulnv  wirf  Asphaltmostix. 


Deutsche  Holzpflaster-Gesellschaft  System  Herr, 


Commandit  -  Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 


Holzpflaster  n«*  System  Korr 1 


Holzpflaster  ...n.  System  Kerr 

i  >        _  j ^pfj-j  \w 

Städten. 


i  bat  sieb  in  London 
nach  jahrelanger 
Erfahrung  hinsichtlich       Dauerhaftigkeit.  Staubfreiheit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
rten  und  findet  allgemein«  Anerkennung.    Es  sind  in 
Is-reits  ca.  150  km  Strasseustrecken  damit  gepflastert 

wird  auf  Grund 
dtufter  Erfahrun- 
gen in  Paris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Oenf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  ziu°  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schellingstrasse  und  auf  der  Brücke  über  das  Mutt'at- 
wehr  in  München  verlegt. 

Holzpflaster  nach  lüyatem  Kerr  liegt  in  Langau  HUI  Street  in 
vard  Poiaaonnlere  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:36,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Liverpool  Street  Station 

London  bei  einer  Steigung  vou  1:13.  Ks  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  aut  der  Chelaea  Hänge- 
brücke seit  8  .fahren  und  bat  sich  in  «lern  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  uberall  sehr  gut  gehalten. 

JFlolzptlaHter  nach  SyU'IIl  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläche,  wird  nicht  glatt  und  ist  y  i  ■  i  :  i  I 1  1*4  ■  1 1  I  oaer  als  irgend  eine  andere  Ptbist erart.  Es  strht 
allein  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  iu  Deutachland  bewahren  uud  allgemeine  Anerkennung 
wird 

I  I  -  >  I  .  I  ■  Ilawter  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  flir Stallungen,  Hofe  und  Falirikrüumd. 

4W    Verleelts  Qeaata«  über  2  700  000  qtn. 
Nahore  Auskunft  ertheilt  der  Conoeaalonär  für  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeit  55. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 


und  auf  dem 


in 
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«licnstetcu,  des  Publicum*  und  der  Aerzte  geleistet  werden 
können. 

•  Die  Eisenbahn- Verwaltungen  werden  begreifen,  so  schliefst 
der  Vortragende  .seinen  überaus  interessanten  Vortrag,  den 
wir  nach  der  „Oesterreichischen  Kisenbahnzeitung"  repro- 
ducinn,  dass  die  Eisenbahn  ärzte  nicht  nur  zur  Behandlung 
•der  erkraukteu  Bediensteten  da  sind,  sondern  vorzüglich  ni 
\  erbütuug  von  Krankheiten  unter  dem  Personal,  sie  werden 
begreifen  und  erkennen,  da&s  die  Bahuärzte  ein  wichtiger 
l'aetor  sind  nicht  nnr  in  hygienisnicr,  sondern  auch  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung;  man  wi*d  einsehen,  dass  scheinbar 
kostspielige  Einrichtungen  billig  sind,  wenn  sie  ihren  Zweck, 
hier:  Verhütung  von  Krankheiten  und  »ehwereu  Unglücks- 
fällen, erfüllen.  — 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

0 berschle.sisch e  Dampfstrassenbalin  Von  der 
Firma  Krämer  &  Co.  in  Berlin  wird  beabsichtigt,  auf  der 
4'haus.see  von  Deutsch- l'iekar  über  Scharley,  Bcuthen,  Königs- 
bütte, Lipine.  Morgenroth,  Zaborze.  Zabrze  bis  lileiwitz  eine 
eingleisige,  schmalspurige  Dampfsrras-senb'ahn  anzulegen,  deren 
Herstellung  2  500  (MIO  Mark  erfordern  wird. 

Electriscbe  Strassenbahn  in  Schlesien.  Demnächst 
findet  im  Dienstgebäude  der  Kreisverwaltung  in  Breslau, 
VVcidenstrassc  15,  ein  Kreistag  des  Landkreises  Breslau  statt, 
auf  dessen  Tagesordnung  als  wichtigster  Punkt  die  Iteschluss- 
fassung  Ober  den  Antrag  des  Kreisausschusses,  betreffend  die 
Ai  läge  der  electrischen  Strassenbahn  auf  der  Kreis- 
chaussee in  (iräbschen,  steht  Der  Antrag  lautet:  der  Kreistag 
wolle  mit  dem  Bau  und  Betrieb  einer  electrischen  Strassen- 


bahn  auf  der  Kreischausse!  in  (iräbschen  als  l'ortse'zung  der 
für  die  Stadt  Bicslau  projectirten  electrisehen  Strassenbahn 
von  1420m  Länge  sich  einverstanden  crkläicn  und  dem  vor- 
behaltlich der  Zustimmung  des  Kreistages  zwischen  dem  Kreis- 
atisschuss  und  dem  l'nternehmer,  Kaufmann  Moritz  Wehlau, 
abgeschlossenen  Vertrage  seine  Genehmigung  ertheilen. 

Vereinigte  (,'arlsruher,  Mühlburger  und  Dur- 
lacher Pferde-  uud  Dampfhahn-ttescllscbatt.  Der 
Geschäftsbericht  dieser  Gesellschaft  theilt  mit,  dass  im  Jahre 
1891  eine  Fahrgeld  -  Einnahme  von  193  472  Mk.  erzielt 
wurde,  d.  h.  f«210  Mk.  mehr  als  im  Vorjahr.  Das  Plus  ver- 
teilt 4M!  Mk.  auf  die  Stadtlinie  und  mit  2615  Mk.  auf  die 
Duilach-Linie,  während  die  Mülilburjer  Linie  die  kleine  Min- 
dereinnahme von  t;66  Mk.  ergab.  Die  Ge<ammtausgaben  be- 
trugen 171  59Ä  Mk..  Mehrausgaben  erwuchsen  in  Höhe  von 
1921  Mk.  für  Brennmaterial,  von  1957  Mk.  für  Eourage  und 
2870  Mk.  für  Löhne.  Nach  Absetzung  vou  25  1)00  Mk.  gegen 
H00  Mk  im  Vorjahr  für  Abschreibungen  verbleibt  ein  Kein- 
gewinn  von  232  31  Mk.,  wovon  22  000  Mk.  gleich  4  pCt. 
Dividende  auf  das  Artien-t  'apital  von  550  OOÜ  Mk.  zur  Ver- 
thcilung  gelangen  sollen,  während  3200  Mk.  dem  Reservefonds 
werden,  der  sich  dadurch  auf  IG  399  Mk.  erhöht. 


Literatur. 

Dii  electrischen  Motoren  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  elcctriseh  en  Strassenbahnen  von  Etienue 
de  Fodor;  mit  U4  Abbildungen.  A  Hartlebeu's  Verlag  in 
Wien.  Pest  und  Leipzig. 

Die  ausserordentlich  leShafte  Entwickelung  der  Electro- 
technik  und  namentlich  auch  des  electrischen  Eisenbahnwesens 
muss  Veranlassung  sein,   weshalb  alle  Puhlicationen,  die  auf 
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Asphaltqeschäft 


J.  S.  Kahlbetxer «.  Cöln-D  euta.C* 


t.<>)di<M  UmUiUc  c.n  ,Vv„. 


'.oUrn-  Mrdilllc«  '.In  is.,. 


Fabrik  cuiii[>riiiiirterAsphaltplatteii 

zur  Batest if^utijjj  voi  i 

Strasaenfahrbahrtan.  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons.  Kellereien,  Pferdestalien.  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a.  M..  Wiesbaden,  Miiinz.  Elberfeld  etc.  ausgeführt  ca.  70000  .|ic. 

k^Mnn  sämsallicuer  AspbaJtarbeitea,  Asphalt-lMlirplatten,  Aspaait-Platieii  mit  LciDwandeialaae,  Pdi  Qaetstäbb 
io  Asphalt  geleiit.  UetcrEatime  tob  C^ni^nt-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Hrsie  /eiic'iisse  stehen  zur  Verfügung   


iiiiimiiiiiiiimtiiiuiii  im  iiiihii  11111111111111111111  im 


vvrrrtrrATO'rt'tn'rrT'nTrfrri-rt,; 


M  M-  M  m  'M  m   m  X 
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The  Neuchatel  -  Asphalte  Company  (limited  ) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


H 


fStrjß  Inhaber  der  Ä8phalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  f  pgjrfP 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  ^i_»_^ 

tiBif-Mjikr    Schuti-Miitc 

Bestellungen  auf  Val  de  TraVer§-.4Sphall,  Ooudron,  Wand-Aiphalt  cto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  gUtnpf-Atphalt-Fatir-.Strassen  wovon  Berlin  bereits  ca.  360  000  uro.  resp.  flfi  km  aufzuweisen 
hat]  machen  wir  besonder  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Oaae-Aapbelt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Traveri-MaitU-Brode  wirf  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsen-  Schutzmarke  und  dio  Worto  Val  de  Travers  auf  jedem  Mustix-Hrod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 


John  IV.  Louth. 

Director. 


X 


iÄB?     Ä-     -at'     HBC     ~ßtc  'H~     flfiL  i&Ci 

y&     3K>     iBi     S»t>     W     &k>  WS- 


■W     '8t      Sc.     «;      MC     'MC       ■■       OK  'Kf' 
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ilie  ConMruction  und  Vervollkommnung  von  Klcctrninotoren 
gerichtet  sind,  ein  hohes  Interesse  in  Anspruch  nehmen 
können.  Dieser  beispiellos  schnelle  Aufschwung,  specicll  des 
electrischen  Kisenlnhiiwesens,  hat  nun  aber  auch  zur  Folge, 
da«s  iti  Würz  er  Zeit  die  Zahl  der  für  den  liftrieb  empfohlenen 
Motoren  eine  g»nr  ausserordentlich  grosse  geworden  ist,  sodass 
die  Specialisinmg  dieser  Motoren  für  den  unsere  Leser  besonders 
interessirenden  Zweck,  von  diesen  nur  mit  1  tank  anerkannt  werden 
wird.  l»er  Verfasser  hat  seine  Arbeit  dadurch  auch  noch  für  die 
l'raxis  besonders  zweckmässig  zu  gestalten  gewusst,  das»  er 
sich  darauf  beschränkt  hat,  speciell  den  Ketrieh  mit  elec- 
trischen Motoren,  nicht  aber  deren  Anzahl  zu  behandeln,  oder 
die  verschiedenen  Systeme  mit  einander  zu  vergleichen, 
besonderes  (iewicht  iegt  der  Verfasser  auf  die  Kegulirungs- 
wei-e  der  Motoren.  Von  den  Wecbselstiom-Motoren  lernen 
wir  die  wesentlichsten  Vertreter  kennen.  I>e.n  Abschnitt  über 
ist  mit  Rücksicht  auf  die  besondere 
des  Werkes  ein  besonder«  grosser  Kaum 
l>as  Angeführte  ist  gerade  für  die  deutschen 
die  bei  ihren  Kntschliessungen  be- 
züglich der  Auahiue  und  Einführung  des  mechanischen 
Betriebes  vielfach  den  electrischen  Betrieb  anzunehmen  gewillt 


sind,  von  hohem  Interesse,  und 
Studium  des  Werkes  nicht  genug  empfohlen  werden.  l>as  Capitel 
..eleetrische  Bahnen"  enthalt  u.  A.  fönende  Abschnitte:  Das 
Accumulatoren-System,  das  unterirdische  System,  das 


irdische  System,  das  Serien-System,  eleetrische  Locomotiveri. 
Berechnung  des  Kraftverhraurh.es  für  eine  eleetrische  Strassen- 
bahn.  In  diesem  Capitcl  sind  auch  Beispiele  für  eine  kleine 
und  grössere  Tambahn  behaudelt:  e*  sind  auch  Berechnung«- 
arten  der  Widerstände  und  (iesrhwiniligkeiten  angegeben. 
Auch  die  Straßenbahn  mit  senkrechter  Spur  findet  ausführ- 
liche Darstellung  und  endlich  werden  noch  eingehend  die 
practischen  Erfahrungen  mit  der  electrischen  Strasseabalir» 
behandelt.  Aus  Vorst  eilendem  dürfte  klar  ersichtlich  sein, 
dass  das  Wctk  für  unsere  Le*er  ganz  actuelles  Interesse  hat. 
Der  rühmlichst  bekannte  Verlag  von  A.  Hartleben  hat  nati.r- 
gemiss  für  eine  gute  Ausstattung  gesorgt;  besonders  sind  die 
zahlreichen  vorzüglichen  und  übersichtlichen  Illustrationen 
geeignet,  auch  Andere  als  speciellc  Fachleute  aus  dem  Weike 
Nutzen  ziehen  zu  lassen.  ß. 


Entscheidungen. 

Heranziehung  zur  Wegepflasterung  alsGemeind* 
last  gegenüber  der  reresRlich.cn  Vertheilung  der 
Wcgeunterhaltungslast.  Aus  den  Kntscbeidungsgründeii 
eines  l  rtheils  des  ( ►ber-Vorwaltuugsgcrchts  vom  13.  Februar 
1892:  „Beschränkt  sich  die  Pflicht  der  Anlieger  auf  die 
gewöhnliche,  nicht  kunstgemisse  l  nterhaltung,  so  kann  der 
in  Ansehung  der  letzteren  geltende  Vertheilungsmaassstab  nicht 


zur  Anwendung  gebracht  werden  und  die 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Auguata-Allee  22. 


e  Mühle  fin- 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  1SH9  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □  m  ver- 
lest. 


Güssasphaltarbeiten. 

Isolirplatten-Fabrik. 
Dachdeclcungen 

iu  Pappe,  Holzcenient, 


Stampfbeton 

f.lb.re.Faliriken.PromeaailB. 

Wasserdichte  Keller 
unt  er  (iarnntie. 
Cement-Pulr  Maichinen  Funda- 
■etil*.     F»ser«ictaere  Decken 
und  Gewölk«. 


CemeQttDDStsteiafabrilc. 

Bürgersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewisHcnhitt'te  Ausführung 

hervorragend  t.owalm. 

Knill, <li«rllfn.  l*1i*[«.r,nim 
i  in.li.AI lim.rnbrr.  KinUILi-fcArktr. 


neuester  Construrtion, 

in  OnsseNen  oder  (iussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausfuhru 

Brinck  de 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

ans  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide   Maschinen   fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  siimmtliche  sonstige 

ZerlLleioerüDiis-Maschinen 

ngjtihrige  Specialität 

,  Maschiuenfabrilr,  Mannheim. 


Feinste  Referenzen.  Frcspecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


|  Pediolith-  A  sphalt  Gesellschaft  Ker  ting  &  Co.  | 

Berlin. 

Fabrik:  Stralau  Na.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  hewähirt.  Patentirt  in  5  Staaten. 

lussasphalt- Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 
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Rezesses  korumen  für  diesen  Fall  gar  nicht  in  Bettarht.  viel- 
mehr sind  alsdann  die  Korten  der  rflastenug  liaeta  dem  för 
d;e  Aufbringung  der  (iemeindeabgaben  im  Allgemeinen  gelten- 
d  n  Yerthciluugsiuaassstahe  (also  nieht  von  den  Anliegern  ah 
solchen)  aufzubringen.  Erstreckt  sieh  dagegen  die  Ver- 
pflichtung der  Anlieger  aueh  uiit  aul  die  Pflasterung  ätt 
Strasse,  so  konnte  die  bestellende  Ortsverfassuug  niebt  für 
den  einzelnen  Kaufall,  sondern  mir  dauernd  abgeändert  werden. 
Wegen  der  1'flasterung  war  alsdann  nur  nach  §  <>  des  Kece&ses 
SE*i  verfahren,  d  h.  dem  tiemeindevorsteher  lag  es  ob,  die  von 
dem  Schulvorstande  vertretene  Schule  zur  l'fla^terung  der 
Strasse,  soweit  er  sie  dazu  verpflichtet  hielt,  aufzufordern  und 
im  Weigerungsfalle  d.e  Herstellung  des  l*fla-.tcr>>  auf  ihre 
Kesten  zu  bewirken  und  letztere  von  ihr  einzuziehen.  Da 
^egen  ist  es  nicht  als  eine  ohne  Weiteres  entstandene  Ver- 
pflichtung der  Schule  anzusehen,  an  Stelle  der  schuldigen 
N.iliiralleis  ungen  Erstattung  der  Kosten  für  die  von  der  tie- 
tneinde  beschlossene  Wegepflastcruug  nach  Verhältnis*  der 
üreuzlitnge  zu  gewahren.-  <). 

Vermischtes. 

Die  Sohtiapenpaazerfarb»  von  Or.  Graf  &  C«.  in  Berti*.  I>io 
Bedeutung  und  Wichtigkeit  eines  zuverlässigen  rost schützenden 
Anstriches   für  Kisen '  ist   hei  der  Crossen  Ausdehnunir  der 


Risetu'oustruciionRii  und  dem  anerkannten  Manuel,  den  die 
bekannten  Sehutzmethoden  noch  aufweisen,  für  alle  In- 
dustrien eine  ungemein  grosso,  sodass  auch  unsere  Loser 
für  die  nachstehenden  Mitt  bedungen  über  die  sog.  Schopp Btt- 
pnnzorfarbe  von  l)r.  Graf  Ä  Co.  in  Kerlin,  he/w.  deren  Vor- 
theile dem  Mennigeanstrich  gegenüber  zweifellos  lebhaftes 
Interesse  bekunden  werden.  Das  ('entralhlair  der  Hnuver- 
waltung  hat  sich  über  diese  neue  Farbe  bereits  wiederholt  in 
sehr  günstigem  Sinne  ausgesprochen,  und  wir  fidlen  in  den 
riaeh-iehenden  Mittheilungen  derselben  (Quelle,  die  dem  ("entral- 
bltttt  zur  Verfügung  stand,  nämlich  einem  Bericht«  der  K<miKl. 
mech.-techn.  Versuchsanstalt  Berlin-l'harlottenhutß  über  Ver- 
gleiehsresuitale  der  Dr.  Graf  sehen  Schuppenpaiizerfarlxi  mit 
Hleimennigo.  Die  vergleichenden  Versuche  erstreckten  sich 
auf  1»  die  Dicke  des  Anstriches,  2;  die  Trocknungsfiihigkeit 
um]  B)  die  Deckfahigkeit  als  Uostschutzmittel  und  Widerstands- 
fähigkeit de>  Anstriche«  gegen  Formveründeruug  der  ge- 
strichenen Theile.  Die  von  der  Versuchsanstalt  in  bekannter 
•Veise  ausserordentlich  gründlich  und  vielseitig  vorgenommenen 
Vcrgleiehsermittelungen  haben  die  l'eherlegenheit  des  An- 
striches mit  Seliuppenpanzerfarbe  dem  Mennigeanstrieh  gegen- 
über  durchweg  erwiesen.  Die  Schuppenpanzertarbo  von  Dr. 
Graf  A  Co.  wird  zwecktnäs-sig  mit  dem  patentirlen  ozonisirteu 
I  .-im  T  i  iir—  .iTi^eitmchti  NM  für  Eisen-  ;ni-'.  atiden  Anstricht 
u.  A.  den  erheblichen  Vorlheil  hat,  da*s  die  Farbe  nicht  xu- 
sarnmenlautt.  wie  das  hei  den  Probeanstrichen  mit  Mennigo 
auf  Blech  <ler  Fall   war,   sodass  an  der  Kante  des  Blech- 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BEKL1W  S.O.,  Waftterffasse  Mo.  18a. 

Fabrik;  Charlottenburg,  Salz-Ufer  So.  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

HerstBllann  von  Fahrstrassen  mit  sicilianiscfaem  Stampf-Aspbalt. 


Goldene  Medaille 


In  Berlin.  Magdohurg,  COln,  Breslau.  Königsberg  i.  Pr.  u.  a.  w.  bis  jetzt 
Hygiene-Ausstellung  tot,  300  000  qtn. 

Benin  188»,    Asphalt-,  Dackpappen-,  Holzt  :ement-,  Magnesit-  n.  Isolirplatten  -Fabrik. 

Grosaes  Lager  von  Dach»c  Meter  und  Schiele rplatler 
_  i-,  Cement  und  Eitideckuafi-Arbeltta.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stallt  u  •. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 


Hvgiene-Auastellunj; 
'  Berlin 


1888. 


Uf.llllg. 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentino 

üeriin  NW.,  Dorotheenstrai 


Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlaßen  mit  lt. impf  betrieb  neuester  ("onstruetion. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

Erzeugung  und  KaDinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

des  nur  von  uns  dargestellton  kaltrlüssigeu.  säure-  u.  wetter- 
hestiimligen  AtiHtricbs  : 
„Adlodon." 


Ausführung  von  Fahrstrnssen  etc.  in 
■  tampfaiplialL 

Seit   dem  Jahre  l«SK  auf  Berliner  Strassen   I500O  iim 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
OniiaiphaR 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Teraperatnreintlnsjte. 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Hippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Clausa«  (Eltrenraitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patentirt  in  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1881 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  1  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhaber  tttr  West-,  Mittel-  und  Süddeutschland: 

Ch.  L.  Heister,  Techniches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  I 
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Streitens  die  lusnininongelmlene  Mennigat'arbc  mit  dem  Pinsel 
al>gennmmeii  werden  mnsste.  In  dem  Berichte  der  Versuchs- 
anstalt wird  folgende  Taltelle  angegeben,  welch«  die  1'eW- 
legeiiheil  der  Dr.  tiraf  sehen  Scliiippenjiaiacti'nrb«  «>w..hl  detii 
Mennige-Anstrich,  wie  dem  Ati-itrich  mit  £c)mp|>en|ninzertBrbe 
fregentiber  nachweist,  die  mit  gewöhnlich«!»  Firni*»  aufmacht 


Dicke  dos  Anstrich« 


Zusammensetzung 
des  Anstriche« 


Ermittulte  Menne 
der  Käthe  pro  .jm 

einmal,  zweimal 
An  Mr.  1  Anstr. 


100  g  Mennige 

l'J.H  s  F,n,,.-M  , 
Km  jr  Silmpf.oii- 
l'un/r-i mi ltf 
Kirni^lHim.',.  U- 
waarel  .... 
100  g  Schuppen- 
panxert'arbe 
23,7  g  Dr.  Grafs 
dreimal  gekucht, 
ozonisirt  Leinöl- 
firnis« (P.  R.-P. 
Xo.  Btttßfiil.  .  . 


3t» 


:tr.2 


Trocknunpidaiier 

Versuchs-  Mittlere 
liediii^migeii  TroiU- 

Zimmer-  l.nt't- 

duuer 
Militil. 


Wunne  wanne 


20  -  20..',  <,;_;•>  ^5 


•At  ->>..=> 


'.7-  STö 


•JO-2,-'.5  <i5— tW 
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Die  DecktUhigkeit  des  Schupr>enriaHxera]i!.triche<t  wurde 
dadurch  geprüft,  da«*  die  Widerstandsfähigkeit  dos  trocknen 
Anstriches  gegen  die  Einwirkung  von  Salzwasser  und  kohlen- 
»äureltaltig«,  feuchte  Lutt  ermittelt  wurde.  Die  gestrichenen 
Bleche  wurden  um  »ehr  schwache  Dome,  d.  h.  «ehr  schart"  ge- 
bogen,  wodurch  infolge  des  Abblättern«  der  Walzhaut  der 
Bleche  in  dem  Austrieb  teine  Haarriss«  eiitt-umlen.  die  zu  der 
sehr  bemerkenswerthen  und  für  die  Praxis  ausserordentlich 
wichtigen  Feststellung  führten,  das*  bei  dein  Anstrich  mit 
Dr.  (iraf  scher  Nchuppenpanzert'arbe  das  durch  diese  Bisse  er- 
möglichte Kosten  erkannt  werden  könne  während  die*  l.«i'm 
Menuigoanstrich  nicht  möglich  war.  


Die  Dr.  Graf  sehe  .Scbuprjcn]K«nzert'arlie  xeigio  sich  auch 
elastischer,  als  die  Menniget'arbe.  insofern  sie  b«n  den  btarken 
Bteguiigsvnniahineti  ihre  llecklahlgkcit  besser  als  der  Mennige- 
anstrich  behauptete.  Kin  einmaliger  Anstrich  mi»  Schuppeu- 
paiinertiube  deckte  be«*cr.  als  ein  zweimaliger  Meiinigeanxtrich. 
Ks  ist  der  einlache  Anstrich  mit  Schuppeupanzerfarbe,  der  mit 
oznnisirtem  Lein'Ulirnis*  angemacht  wurde,  etwa  12  mal  leichter, 
al*  Mennige  und  t)  mal  l>illiger,  als  der  nothwendige  zweimalig» 
Meunigermstrich .  nngeroebnot  die  Ersparnis*  an  Zeil  und 
Arbeitslohn,  die  der  nur  einmalig«-  Anstrich  ermöglicht.  Au* 
der  vorstehenden  Tabelle  ist  der  wesentliche  Umstand  ta  ent- 
nehmen, das.«  die  Dr.  tirafsebe  Karl*  -2'  .,  mal  so  schnell  «!* 
Moimigeanstrich  trocknet.  Dio  r.eue  Earbe  hat  eine  schön« 
metallgrnue  Tönung  und  kann  daniach  zugleich  als  IWkfarbo 
mit  besonderem  Vovtheil  benutzt  werden,  wahrend  Mennige 
nur  tür  (inindiruiigszwocko  benutjtlmr  ist. 

Wir  glauben,  dass  die  vorstehenden  Mittheilongen  aus- 
reichen werden,  unsere  zahlreichen  Interessenten  jcumlchst  au 
einem  Versuche  mit  der  Dr.  (Jrafschen  Sclmppcnpauzerfarbw 
zu  veranlassen,  der  jedentalls  zur  dauornden  Einführung  der 
Farbe  an  Stelle  der  Mennige  fuhren  würde.  ß. 

B'rliear  »«•elfeldc  Hei  dem  Etat  der  Canalisations- 
Verwaltnng  einphehlt  der  Etatausschuss  eine  Aufforderung  an 
den  Magistrat,  die  noch  nicht  zur  Berieselung  herangezogenen 
Flachen  der  städtischen  Hieselt'elder  möglichst  schnell  stur 
Berieselung  einzurichten.  Es  wird  dadurch  allerdings  eine 
nicht  unbeträchtliche  Ausgabe  nothwendig  worden,  indessen 
kann  man  sich  dieser  nicht  cutziehen,  da  die  Verwaltung  schon 
mehrfach  genothigt  worden  ist,  gut  bestellte  Felder  in  Osdorf 
einfach  todt  zu  rieseln,  weil  die  Abwasser  anderweitig  nicht 
untergebracht  worden  können.  Jode  Fläche,  die  eine  gewisse 
Menge  Wasser  aufgenommen  hat,  muss  vor  woiterer  Be- 
rieselung eine  Zeit  laiig  verschont  werden,  sie  muas  das 
Empfangene  gewissermaassen  erst  verdauen.  Ein  Gang  durch 
diu  Fehler  von  Osdorf  zeigt,  das»  hier  des  Guten  wirklich 
zu  viel  gethan  wird  und  der  Wirthschaftseitrag  zurück- 
gehen muss,  wenn  immer  neue  Mengeu  Waaser  auf  die  be- 
reits gesättigten  Felder  gelassen  werden.  Dio  nördlichen 
Kieselgüter  sind  noch  in  Höherem  Maasse  aufnalimefähig,  als 
Osdorf,  ilas  am  längsten  der  Canaliaation  dient,  dessen  Auf- 
nahmefähigkeit aber  beim  Ankauf  auch  einigermaasse 
schützt  worden  zu  sein  scheint. 


ftulfeo  rieten  wnm* 


Nachdem  wir  vertr&gsmässig  von  Herrn  Ingenieur  Lau  in 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  Patent- Achsen  für  Kleinbahnen 

übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  för  Pferdebalinea  DDd  SchmalspnrbalinBn 

nach  obigem  Patent  iu  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Deutschen  Strassen- 
bahn-Oesellsfshaft  in  Dresden  in  Bezug  auf  Schonung  des 
rollenden  Materials  und  der  Retriebspferde  mit  dergleichen  Achsen 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  sämmtlicheu  Wagen  mit  deuselben  zu 
versehen,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahngesellschaften  veranlassen,  diesen  Achsen  ihre  Aufmerksamkeit 
zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Pateutachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  iu  kürzester 
Zeit  zu  liefern 


Sächsische  Gussstahlfabrik  in  Döhlen 

(Post  Deuben,  Bezirk  Dresden). 
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C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz.Hi 

Gegründet  1840.  He- 
ien-, Holzcenitnt-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  sicilianisehen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt  S 

inel.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen.  il 
olzpflaiter  rOr  Dtraiten,  BrQehen,  ■■•■>,  Uureb  fahrten  ele 

Gussasphaltarbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

Dachdeckmaterialien,  Asphaltfilz- Isolir platten. 
Alles  in  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis 


Verbnr:  Juliu.i  Kn  «el  m.i  n  n.  licrliii.   -    Kinbtction  :  A  rt  Ii  n  r  Bucimati n .  Inj^iiictir,  B'jrlüt. 
Ilruck:   Wilhelm  Hecht  s  Hof  buehdrtn-kerei.  HixdorfHerlin  S.O. 
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Berlin,  20.  April  1892. 

IX,  Jahrgang. 

Zuschriften  und  Manuscripta  werden  an  die  VerlaR-ihandlnng  erhelen.  Bei-.rifce 

werden  gorn  entgegengenommen. 

Ii  .                   kotto»  für  dlo»ge«PaltPetlUeil«od«rdiiroii  R»ma  »  Pfennig.    III               T>_!|„_  . 

Inserate          w  n  «  »  «m^ger  Anfe»i«                    Beilagen.  v 

»«leb«  fmnco  Borlln  u  11« 
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§trassenbau. 

Auszug  aus  den  bemexkenswerthen 
Reisebeobachtungen  eines  Bauraths  über 
den  Zustand  und  die  Verwaltung  der 
Chausseen. 

Zur  Vermeidung  von  Wiederholungen  stelle  ich  hier 
diejenigen  Bestimmungen  und  Erfordernisse  voran,  welche 
auf  eine  solide  nud  zugleich  öconomische  Unterhaltung 
der  .Strassen  von  entschiedenem  Einflüsse  sind,  gegen 
die  aber  gleichwohl,  sei  es  durch  Missverständniss  oder 
l'nterlassuug.  bei  manchen  Strassen,  welche  ich  gesehen, 
noch  mehr  oder  weniger  gefehlt  wird. 

I.  Durch  frühere  Bestimmungen  zur  Dienstanweisung 
zum  Kuuststrassenbau  wurden  bereits  ausfuhrliche  An- 
leitungen zur  Behandlung  der  erforderlichen  Ausbesse- 
ningen der  Steinbahnen  gegeben  und  später  wurde  zu- 
satzlich noch  vorgeschrieben,  diese  Ausbesseningen  auf 
die  zur  Fahrbahn  -  Erhaltung  notwendigsten  zu  be- 
schränken, um  dadurch  hinreichendes  Material  zur  Her- 
stellung tüchtiger  uud  nachhaltiger  neuer  Decklagen  zu 
gewinnen. 

Beide  Verfügungen  bezwecken,  der  Materialien- Ver- 
schwendung entgegenzuwirken,  die  unausbleiblich  dann 
stattfinden  mnss,  wenn  die  geschlagenen  Steine  in  dünnen 
verstreuten  Lagen  ohne  innige  Verbindung  der  Zer- 
malmung durch  die  Räder  der  Fuhrwerke  preisgegeben, 
während  sie  das  Vier-  bis  Sechsfache  zu  leisten  im  Staude 
sind,  wenn  sie  nur  durch  Abschleifung  benutzt  werden. 

II.  Hiermit  in  enger  Verbindung  stehen  die  er- 
lassenen Verfügungen,  durch  welche  die  Mittel  an  die 
Hand  gesehen  «erden,  die  Fuhrwerke,  ohne  dieselben 
erheblich  zu  belästigen,  so  zu  leiten,  dass  eine  möglichst 
gleichmftssige  Abnutzung  der  Steinbahnen  be- 
wirkt, namentlich  aber  die  Gleisebildung  verhütet  wird. 

Es  ist  einleuchtend,  dass  nur  durch  geschickte  und 
ausdauernde  Befolgung  dieser  Anordnungen  die  Aus- 
leerungen auf  ein  Minimum  gebracht  werden  können. 
AVie  von  mir  bei  der  Bereisung  der  Chausseen  bemerkt 


worden,  werden  dazu  oft  Reihen  von  5  bis  7  Steinen 
in  die  Fahrbahn  hineingelegt,  was  aber,  als  die  Arbeit 
unnöthig  vertheuernd  nnd  in  die  Länge  ziehend,  daher 
die  Wirksamkeit  der  OjMü-atiou  schwächend,  als  durch- 
aus unzweckmässig  bezeichnet  werden  rauss.  Zwei 
Vorlagesteine  (für  jede  Stelle)  von  45— <>0  cm  Länge 
und  200  bis  höchstens  300  □  CID  (Querschnitt,  welche 
leicht  zu  handhaben  und  aus  den  rohen  Reparatursteinen 
auszusuchen,  oder  besonders  zu  beschaffen  und  in  ge- 
eignete Formen  zu  bringen  sind,  genügen  dazu  nicht 
allein  vollkommen,  sondern  sie  erleichtern  auch  die  Er- 
reichung des  Zweckes  ungleich  mehr,  als  lange  Reihen 
von  Steinen,  die,  wenn  sie  zu  gross  siud,  zuviel  Zeit 
erfordern  uud  wenn  sie  zu  kein  sind,  unbeachtet  bleiben. 

III.  Von  sehr  wesentlichem  Einflüsse  auf  den  Stein- 
verbrauch, daher  auf  die  Dauer  der  neuen  Decklagen,  ist 
die  Grösse  des  Steinschlages. 

So  wahr  es  ist,  dass  besonders  klein  geschlagene 
Steine  in  Stücken  von  2  bis  4  cm  Seitenabmessuug  die 
saubere  Abglättung  der  Fahrbahn  befördern,  so  wahr 
ist  es  andererseits  auch,  dass  sie  schwerem  Fuhrwerke 
nicht  Widerstand  genug  leisten,  daher  bald  abgenutzt, 
zerdrückt,  verschoben  und  von  den  Stollen  der  Pferde- 
hufe herausgerissen  werden.  Vornehmlich  dieser  Um- 
stand ist  es,  welcher  die  öfteren  Anträge,  chaussirte 
Fahrbahnen  unter  dem  Vorgeben,  dass  sie  sich  als  solche 
nicht  mehr  erhalten  Hessen,  in  Steinpflasterungeu  umzu- 
wandeln, hervorruft,  obgleich  dies  im  Grunde  nicht 
anders  ist,  als  einer  Steindecke  von  kleinen,  eine  solche 
von  grossen  Steinen  zu  substituiren. 

Die  rauhere  Oberfläche  der  Steiubahn.  welche  bei 
deren  Construetion  aus  grösseren  Schüttet  einen  entsteht, 
(nuter  Umstäuden  selbst  bis  zu  5  7  cm  Seitenabmessuug i. 
lässt  sich  durch  geeignete  Maassnahmen  so  abgleichen, 
dass  sie  kaum  fühlbar,  wenigstens  in  allen  Fällen  weniger 
lästig  für  Personen  und  w  eniger  das  Geschirr  angreifend 
für  Lastfuhrwerke  wird. 

Bei  der  Ausführung  neuer  Decklagen  wird  daher 
wohl  zu  überlegen  sein,  ob  die  betreftende  Strasse  vor- 
züglich dem  Lastfuhrwerks- Verkehre  dient,  um  danach 
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die  Grösse  des  Steinschlages  anzuordnen,  für  welchen  in 
dem  einen,  wie  in  dem  anderen  Falle  möglichste  Gkicb- 
inägsigkeit  Hauptbedingung  ist. 

IV.  Die  Regulirnng  und  Erhaltung  des  vor- 
geschriebenen Querprofiles  (Quergefälle«)  der 
Bankette  nnd  Sommerwege,  sowie  die  Reinigung  und 
Erhaltuug  des  Gefälles  der  Abzugsgraben,  Rinnsteine, 
Hrikken sohlen  etc.  sind  mehr  im  Auge  zu  behalten,  da 
ohne  diese  Sorgfalt  eine  der  wichtigsten  Bedingungen 
bei  der  Erhaltung  der  Fahrbahnen,  nämlich  deren  mög- 
lichst« Trockenbaltung,  nicht  zu  erfüllen  ist.  Wird  erst 
dem  Wasser  Zeit  gelassen,  in  den  Bahnkörper  einzu- 
dringen, so  ist  der  Schaden  schon  geschehen  und  dag 
nachtragliche  Ablassen  des  Wassers  ist  von  nur  geringem 
Erfolge. 

Damit  die  Herstellung  des  Quergefälles  Überall  gleich- 
massig  geschehe,  ist  dazu  eine  Setzwaage  in  Anwendung 
zu  bringen,  an  deren  Latte  das  Gefälle  angeschnitten 
ist,  und  die  letzte  Einebnung  milteist  der  Harke  zu  be- 
wirken. So  lange  diese,  eifrigst  zu  betreibenden  Regu- 
lirungen noch  nicht  haben  stattfinden  können,  muss 
wenigstens  der  Abzug  des  Wassers  von  der  Fahrbahn 
durch  Anlage  von  muldenförmigen  Seitenrinnen  in  ge- 
ringen Distanzen  und  Durchstossen  des  Kronenrandes 
gefordert  werden. 

V.  Die  Pflege  der  Baumpflanzungen. 

Sie  verursacht  dem  Ch&ussee-Unterhaltungs-Fonds 
alljährlich  bedeutende  Kosten,  gleichwohl  wird  im  All- 
gemeinen wenig  Sorgfalt  darauf  verwendet  Namentlich 
findet  sich  oft,  dass  die  Pflanzgimben,  welche  mindestens 
1  Raummeter  gross  ausgeworfen  werden  müssen,  zu 
klein  angelegt  werden,  dass  Pappeln  nnd  Weiden,  welche 
2 7*  bis  3  Fuss  tief  in  der  Erde  stehen  müssen,  zu  flach, 
übst-  und  Waldbftume  dagegen,  welche  nur  so  lief 
wieder  eingesetzt  werden  dürfen,  als  sie  an  ihrem  ver- 
lassenen Standorte  gestanden,  za  tief  eingesetzt  werden; 
dass  die  Pflänzlinge  in  den  Wurzeln  und  Kronen  vor 
dem  Einpflanzen  nicht  gehörig  beschnitten,  und  wenn 
sie  zu  schwach  sind,  sich  selbstständig  zu  erhalten, 
nicht  durch  kräftige  Baumpfahle  unterstützt  weiden. 

Besonders  aber  wird  das  gute  Gedeihen  der  jungen 
Alicepflanzungen  dadurch  behindert,  dass  die  Anlage 
und  Ottenhaltung  der  Wasserfänge  versäumt  und  die 
zur  Pflanzung  ausgewählten  Stämmchen  zu  lang  und  zu 
schwach  verwendet  werden,  wodurch  sie  dem  Verderben 
durch  Windstürme  preisgegeben  sind,  auf  eine  lange 
Reihe  von  Jahren  der  Unterstützung  dor  Baumpfäblc 
bedürfen  und  demnach  in  den  seltensten  Fällen  den 
Ansatz  einer  kräftigen  nnd  gefälligen  Kroue  erleben. 
Die  Höhe  der  zu  pflanzenden  Stamme  richtet  sich  aller- 
dings nach  deren  Stärke  im  Stamme  nnd  nach  der 
Baumart,  als  Regel  ist  aber  anzunehmen,  dass  deren 
Höhe  über  der  Erde  27«  bis  8  m  nicht  überschreiten 
und  deren  Stamm  nicht  weniger  als  12  cm  Umfang 
haben  darf. 

Auch  durch  ungeschicktes,  oft  ganz  unnöthiges  Aus- 
ästen der  Bäume  werden  diese  selbst,  oder  wenigstens 
deren  Kronen,  häufig  verdorben,  und  es  wird  nothwendig 
seiu,  dasselbe  den  Unterbeamten,  bis  sie  dazu  die  Ge- 
nehmigung und  nähere  Instruction  ihrer  vorgesetzten 
Behörde  erhalten  haben,  gänzlich  zu  verbieten 

Aehnlicbes  lässt  sich  von  der  Anlage  und  Pflege 
der  Baumschulen  sagen,  rück  sichtlich  welcher  die  Bau- 
beaniten  wohl  thun  werden,  sich  mit  einem  geschickten 
Gärtner  in  Verbindung  zu  setzen.  Als  wesentlichst« 
Erfordernisse  derselben  können  bezeichnet  werden: 

a)  mindestens  UO  cm  tiefes  Rigolen  (Umgraben) 
des  Fuss-badens, 

b)  Distanzen  von  80  cm, 

c)  verschiedene  Jahrgänge, 


d)  rechtzeitige»  Kürzen  nnd  Beschneiden,  um 
kräftige  Stämme  zu  erzielen  und 

e)  Einfriedigung  mit  lebendigen  Hecken 
(Bei  dieser  Gelegenheit  sei  noch  erwähnt,  dass  auch 

die  von  verschiedenen  Seiten  warm  empfohlene  Her- 
stellung der  Decklage  von  Reitwegen  mittels  Gerber- 
lohe für  die  angrenzende  Baanpflanznng  nachgewiesener- 
maassen  von  nacht  heiligen  Folgen  ist  nnd  daher  von  der 
Anwendung  dieses  Materials  an  Stelle  von  Kies  auf 
Reitwegen  in  der  Nähe  von  Baompflanzungen  ent- 
schieden abgeratheu  werden  muss.  D.  R.) 

Nnr  dann,  wenn  die  vorstehend  ad  I  bis  V  dar- 
gestellten Forderungen  richtig  verstanden  und  mit  Fleiss 
nnd  Umsicht  gehandhabt  werden,  wenn  die  neuen  Dock- 
lagen  und  Pflasterungen  solide  und  zweckmässig  ans- 
i  geführt  werden,  wenn  ferner  den  Aufsehern  erst  dann 
Hilfsarbeiter  bewilligt  werden,  wenn  diese  unentbehrlich 
sind  nnd  deren  Kosten  zu  dem,  was  sie  leisten  sollen, 
in  einem  günstigen  Verhältnisse  stehen  und  ausserdem 
die  den  Chausseen  zugehörigen  Brücken,  Gebäude, 
Barrieren  etc.  nicht  vernachlässigt  und  die  den  Materialien- 
Lieferungen  günstigeren  Conjancturen  umsichtig  wahr- 
genommen werden  —  nnr  dann  wird  man  sagen  können, 
dass  die  Chausseen  mit  den  möglichst  geringsten 
Mitteln  im  möglichst  besteu  Zustande  er- 
halten werden. 

Schliesslich  ist  noch  zu  bemerken,  dass  hier  und 
da  noch  ein  sogenannter  eiserner  Bestaud  an  Reparatur- 
Material  einem  früheren  Herkommen  gemäss  im  unge- 
schlagenen Zustande  unterhalten  wird,  welcher  nur  in 
N'othOÜlen  angegriffen  werden  darf  und  dann  aus  dem 
Unterhaltungsfonds  sogleich  wieder  ergänzt  wird.  Es 
mag  Zeiten  nnd  Strassenzustände  gegeben  haben,  für 
welche  eine  solche  Vorsichtsmaassregc)  nothwendig  war, 
bei  dem  geregelten  Gange  aber,  welchen  das  Ohaussee- 
Unterhaltungswesen  nunmehr  wohl  überall  angenommen 
hat,  ist  sie  es  nicht  mehr. 

Abgesehen  davon,  dass  diese  Bestände  nnnöthig  die 
Strassen  beengen,  der  Entwendung  ausgesetzt  siud  und, 
um  die  Haufen  in  Ordnung  zu  halten,  alljährlich  noch 
Kosten  verursachen,  repräsentiren  sie  anch  ein  todtes 
Capital  von  Bedeutung,  welches,  zur  Ausdehnung  der 
neuen  De;-.klag*in  verwendet,  für  deu  Fuhrverkehr  nutz- 
bar, und  insofern  dadurch  die  Unterhaltungskosten  erbeb- 
lich abgemindert  werden,  auch  rentabel  gemacht  werdeu 
kann.  Es  möchte  daher  anzuordnen  sein,  dass  in  der 
Folge  dieser  sogenannte  eiserne  Bestand,  ausser  dem 
laufenden  Materialienbedürfnisse,  auf  den  abgenutztesten 
Strassen  aufs  Aeusserste  beschränkt  wird,  uinftomebr,  als 
solche,  womöglich  jahrelang  aufgespeicherten  Steine  durch 
die  WittenrogseinflUsse  naturgemäss  nicht  besser  werdeu. 

 dt, 


Ueber  die  Herstellung  und  Unterhaltung 
von  Landstrassen. 

(Schlnss.) 

Das  Material  für  die  Bettungen  kann  irgend  ein 
dauerhafter  Steiu  sein ;  selbst  Sandstein  ist  nicht  zu  ver- 
werten. Nothwendig  erscheint  es  indesseu.  runde  Steine 
zu  brechen,  da  solche  runden  Steine  nach  der  Oberfläche 
drangen.  Unter  allen  Umständen  muss  das  Verlegen 
der  unteren  Packlage  von  Hand  erfolgen,  und  es  müssen 
die  Steine  dicht  aneinander  gelegt  und  fest  mit  kleineren, 
darauf  zu  bringenden  Steinen  eingekeilt  werden,  worauf 
das  Ganze  sorgfältig  abzuwälzen  ist,  bis  eine  gleich- 
förmige Fläche  erzielt  ist.  Bei  dieser  Gelegenheit  soll 
hereits  mit  besonderem  Nachdruck  die  Wichtigkeit  des 
Abwalzens  oder  Verdichtens  der  Packlage  durch 
Rammen  etc.  erwähnt  weiden.  Das  blosse  Auffüllen 
des  Planums  mit  Steinen,  z.  B.  unansgeleseueu,  runden 
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Feldsteinen,  hatsich  bei  eini^ermaassengeschickterArbeits- 
duichfuhruiis:  als  leidlich  gut  erwieseu.  Wenn  aber  die 
obere  Erdschicht  ausgewaschen  oder  abgenutzt  war,  so 
war  die  Strähne  sehr  schlecht.  Die  Ursache  dieser  Er- 
scheinung ist  darin  zn  suchen,  das«,  wahrend  nach  dem 
Abwälzen  die  Last  eiaes  schweren,  auf  der  Strasse  ver- 
kehrenden Fuhrwerkes  wirklich  vertheilt  wnrde.  nach 
der  alten  Methode,  die  ein  solches  Abwälzen  nicht  kennt, 
das  Gesammt  gewicht  unter  Umständen  anfeinem  einzigen 
Stein  lastet,  welcher  einsinkt  und  der  Last  auf  einem 
unsichren  und  nachgiebigen  Boden  weicht. 

Die  Stärke  der  Bettung  sollte  nteht  geringer  als 
5  Zoll  engl,  sein  nnd  nach  Möglichkeit  stark  gewählt 
weiden.  Der  Vortragende  erwähnt  einer  Strassenbau- 
ausführuug,  bei  welcher  er  zur  Bettung  Steiumaterial  aus 
einer  alten  Steinmauer  verwandte.  Die  Verhältnisse 
brachten  es  mit  sich,  dass  bei  Abtragung  der  Mauer 
eine  andere  Verwendung  der  Steine  nicht  zu  berück- 
sichtigen war,  nnd  dass  die  Verwendung  als  Bettungs- 
material sich  schliesslich  am  billigsten  stellte;  deshalb 
erhielt  die  Packlage  in  diesem  Falle  die  aussergewöhn- 
liche  Stärke  von  10  Zoll  engl.  Es  ist  im  An^chluss 
hieran  aber  auf  die  Gefahr  hinzuweisen,  die  die  Ver- 
wendung von  etwa  schon  verwitterten,  oder  leicht  zer- 
fallendeu  Steinen  in  der  Bettung  mit  sich  bringt.  Man 
thut  thatsäeblich  besser,  gar  keine  Steine,  als  schlechte 
für  die  Bettung  zu  verwenden. 

Nachdem  für  die  Strasse  eine  gnt«  Bettung  herge- 
stellt worden  ist,  kann  auf  dieselbe  die  Decklage  ge- 
bracht werden,  für  die  ebeufalls  nur  bestes  Steinmaterial 
zu  wählen  ist;  der  Vortragende  hat  mit  Vorliebe  Trapp 
verwandt.  Ehe  die  Steinschüttuug  zur  Herstellung  der 
Decklage  aufgebracht  wird,  empfiehlt  es  sich,  eine  dünne 
I<age  Lehm  oder  Thon  auf  die  Facklage  zu  bringen,  und 
zwar  braucht  diese  Lage  nur  so  stark  sein,  dass  die 
Bäume  zwischen  den  Steinen  ausgefüllt  werden  und  eine 
gleichmassige  Oberfläche  gebildet  wird.  Man  muss  viel- 
mehr Sorge  tragen,  dass  diese  Erdschicht  nicht  zu  stark 
wird,  da  sie  in  diesem  Falle  eher  scliadet  als  nutzt. 
Diese  als  Packung  zu  bezeichnende  Lage  wird  zu  dem 
Zwecke  aufgebracht,  um  zu  verhindern,  dass  die  Steine 
aus  der  Packlage  nach  oben  durchtreten  und  sich  mit 
den  kleineren  Steinen  der  Decklage  mischen,  was  sie  fast 
sicher  thun,  wenn  man  von  der  Verwendung  einer  solchen 
Packlage  absieht  Die  übliche  Grösse  für  den  Stein- 
schlag ist  etwa  JV»  bis  2  Zoll  engl,  im  Durchmesser; 
von  der  Grösse  dieser  Steine  hängt  nämlich  die  spätere 
Ebenheit  der  Strasse  ab,  und  man  sollte  daher  mit  der 
Herstellung  von  Steinschlag,  wo  dieser  von  Hand  er- 
zeugt werden  muss,  nur  Leute  betrauen,  die  hierin  eine 
besondere  Uebung  haben.  Nach  den  Erfahrungen  des 
Vortragenden  haben  aber  nnr  Wenige  eine  ausreichende 
Gewandtheit  oder  Gewissenhaftigkeit,  um  wirklich  guten, 
für  Decklagen  bestimmten  Steinschlag  herzustellen. 

Nachdem  nun  der  Steinschlag  in  der  betreffenden 
Stärke  uud  in  gleicbinassiger  Verkeilung  aufgebracht 
worden  ist,  muss  derselbe  abgewalzt  werden.  Seit 
Jahren  stellt  man  es  a's  eine  unbedingte  Forderung  für 
die  Herstellung  einer  guten  Strasse  hin,  eine  Dampf- 
walze zu  verwenden.  Bie  Erfahrung  hat  indessen  den 
Vortragenden  gelehrt,  dass  eine  Strasse  auch  ohne 
Dampfwalze  ebenso  gut  gelegt  werden  könne,  und  die 
Missstände,  welche  eine  Dampfwake  bezüglich  Scheuens 
der  Pferde,  weitgehender  Verkehrshemmungen  etc.  hat, 
führten  zunächst  zu  der  abfälligen  Beurtheilung  dieser 
Walzen  und  schliesslich  zu  der  Ausschliessung  von  dem 
Bau  von  einfachen  Landstrassen,  bezw.  Chausseen.  Nach 
Kenntnis*  des  Vortragenden  wird  z.  B.  in  der  ganzen 
Grafschalt  Eetsex  keine  einzige  Dampfwalze  für  den  be- 
zeichneten Zweck  mehr  augewaudt.  Eine  Walze  mit 
einem  Gewicht  von  etwa  2  Tonnen,  die  Jeicht  von  2 


Pferden  gezogen  werden  kann,  ist  alles,  was  nothwendig 
ist;  die  Kosten  einer  solchen  Walze  belaufen  sich  auf 
etwa  150  bis  175  Dollar,  die  jede  Gemeinde,  welche 
Sirassen  zu  bauen  und  zu  unterhalten  hat,  daransetzen 
sollte. 

Das  Abwa'zeu  der  Decklage  sollte  ausreichen,  um 
die  Steine  eine  einigermaassen  gleichmässige  Oberfläche 
bilden  zu  lassen  ;  eine  weitere  dünne  Schicht  Lehm  wird 
alsdann  aufgebracht  und  diese  darauf  wiederholt  abge- 
walzt, um  erst  jetzt  nach  Herstellung  dieses  ebenen 
Untergrundes  eine  Schicht  feinen  Steinschlags  oder  Stein- 
siebmaterials aufzunehmen,  das  wiederum  sorgfältig  abge- 
walzt wird,  ehe  die  Strasse  dem  Verkehr  übergeben  wird. 

Es  wird  bei  dieser  Gelegenheit  vom  Vortragenden 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass,  obwohl  eine  obere 
Decklage  aus  Steiusiebmaterial,  bezw.  Steinschutt,  sehr 
erwünscht  ist,  eine  solche  Lage  auch  in  den  Fällen,  wo 
eine  grosse  Oeconomie  am  Platze  ist,  fortbleiben  kann; 
denn  wenn  es  möglich  ist,  Strassen  dadurch  auszubessern, 
dass  man  sie  mit  einer  3  Zoll  engl,  starken  Schicht  be- 
kleidet und  dann  entsprechend  abwalzt  um  sie  schliess- 
lich mit  einer  Lehmdecke  zu  versehen,  so  sollte  kein 
Grund  vorhanden  sein,  dass  nicht  auch  neue  Strassen 
in  derselben  Weise  fertiggestellt  werden  können.  Es 
erfordert  das  letztere  Verfahren  ein  wenig  mehr  Sorg- 
falt und  man  muss  es  dem  Einfluss  des  Verkehrs  über- 
lassen, die  Strasse  zu  ein'  r  probemässigen  zu  gestalten. 

Die  Walze,  welcher  im  Strassenbau  eine  Haupt- 
aufgabe zufällt,  braucht  nicht  stets  nur  auf  einer  8telle 
zu  arbeiten;  man  lässt  sie  vorrücken  und  eine  neue  Stelle 
in  Angriff  nehmen,  und  man  lässt  sie  von  hier  eine  alte 
Baustelle,  die  in  Reparatur  begriffen  Ist,  bearbeiten  und 
so  nach  rückwärts  nnd  vorwärts  gehen;  immer  richtet 
man  es  alter  zweckmässig  so  ein,  dass  die  Walze  regel- 
mässig vorrückt 

Wenn  die  Strassenbauarbeit  bis  zu  diesem  Punkte 
durchgeführt  ist,  so  werden  Viele  die  Ansicht  haben, 
dass  die  Arbeit  nun  vollendet  sei;  der  Vortragende  ist 
aber  gegenteiliger  Meinung.  Er  meint,  eine  neue  Strasse 
erfordert,  ebenso  wie  z.  B.  eine  neue  Uhr,  fortwährende 
Ueberwachung  und  Adjnstirung,  um  ihr  eine  neue  und 
dauernde  Gestalt  zu  geben,  und  im  ersten  Jahre  darf 
eine  neue  Strasse  nie  ans  den  Augen  gelassen  werden. 

Nach  dem  Setzen  und  Adjustiren  und  nach  zufrieden- 
stellender Durchfiihiung  aller  einschlägigen  Arbeiten 
wird  eine  in  der  angegebenen  Weise  hergestellte  Strasse 
für  gewöhnlichen  Landverkehr  8-5  Jahre  dauern  können, 
ehe  Reparaturen  vorzunehmen  sein  werden.  Der  Vor- 
tragende hat  ein  Pflaster  gekannt,  welches  lü  Jahre 
lang  ohne  Reparaturen  stets  in  guter  Beschaffenheit  ge- 
wesen ist. 

Der  Vortragende  ging  nun  zu  einer  Frage  über,  die 
nach  seiner  Meinung  wichtiger  als  alle  anderen  ist, 
nämlich  der  Frage  der  Reparaturen. 

Die  alte  Praxis  und  Theorie,  auf  den  Strassen  stets 
und  ständig  Strassenbanarbeiter  zu  beschäftigen,  welche 
schadhafte  Stellen  ausbessern  und  mit  Picken  und  Spaten 
arbeiten,  ist  im  Princip  falsch  und  in  der  Praxis  sehr 
kostspielig.  Wenn  eine  Strasse  richtig  und  nach  zu- 
treffenden Grundsätzen  gebaut  worden  ist,  so  muss  sie 
sich  gleichmässig  abnutzen,  nnd  wenn  ihre  Decklage  so- 
weit abgenutzt  ist  dass  ihre  Beschüttung  mit  einer  neuen 
Decklage  erforderlich  ist,  so  muss  das  in  entsprechend 
grossen  Abschnitteu  geschehen,  die  '/*  bis  1  Meile  engl, 
lang  siud.  Die  Ausbreitung  und  das  Abwälzen  dieser 
neuen  Schüttung  hat  iu  derselben  Weise,  wie  bei  m  Neu- 
bau der  Strasse  zu  erfolgen.  Man  wird  natürlich  nicht 
soweit  gehen,  dass  man  besonders  schadhaft  gewordene 
Stellen,  wie  grosse  Locher  etc.,  bis  zur  Neubeschüttung 
liegen  lässt  —  als  allgemein  gültige  Regel  ist  nur  an- 
zuführen, dass  man  an  der  Strassendecke  nach  Möglich- 
keit wenig  rühren  soll. 
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Die  Bemerkungen,  welche  über  das  Steinsiebmaterial 
bei'm  Neubau  von  Ntrasseu  gemacht  worden  sind,  haben 
noch  mehr  Gültigkeit  bei  dem  Ausbessern  von  Strassen. 
Wenn  man  solches  Material  zur  Verfügung  hat,  so  soll 
man  es  verwenden;  man  erhält  eine  schöne  Strasse;  da- 
gegen ist  diese  Art  der  Reparatur  kostspielig,  da  ein 
Lehmbelag  30— ">0  Dollar  engl.  Meile  kostet  und  ein 
Belag  aus  Steinschutt  300-400  Dollar  Kosten  veran- 
lasst. 

Der  Vortragende  kommt  nunmehr  zu  der  sehr 
wichtigen  Frage  der  Kesten.  Strassen,  welche  in  der 
beschriebenen  Weise  hergestellt  worden  sind,  kosteten 
in  tler  Grafschaft  Essex  60—80  Cents  pro  laufd.  Fuss 
engl,  bei  eiuer  Breite  von  16  Fuss,  je  nach  der  Stärke 
der  Decke  und  der  Entfernuug,  auf  «eiche  das  Material 
zu  transportiren  war,  einscldiesslich  aber  der  Kosten  ftlr 
die  Fundirung  mit  Bruchsteinen.  Diese  Kosten  ent- 
sprechen einem  Preise  von  8000  bis  4000  Dollar  pro 
engl.  Meile.  Durch  Anwendung  von  am  Ort  zu  habendem 
Steinmateiials,  ortlicher  Transportmittel  und  örtlicher 
Arbeitskräfte  und  bei  einiger  Einschränkung  der  Strassen- 
breite  bis  auf  14  oder  12  Fuss  lassen  sich  die  Kosten 
auf  etwa  2500  Dollar  pro  engl.  Meile  vermindern,  wenn 
natürlich  eine  sorgsame  Bauleitung  geübt  wird. 

Bei  Reparaturen  kostet  eine  richtige  SchiUtnng  der 
Strassenfläche  unter  denselben  Bedingungen  20—25  Cents 
pro  lfd.  Fuss  bei  einer  IG  Fuss  breiten  Strasse.  Wenn 
man  die  Breite  der  Strasse  vermindert  und  voraussetzt, 
dass  alle  5  Jahre  eine  Erneuerung  einzutreten  hat,  so 
belaufen  sicli  die  Reparaturkosten  im  Durchschnitt  auf 
150  Dollar  pro  engl.  Meile  und  Jahr. 

Der  Vortragende  beleuchtet  zum  Suhluss  seines  Vor- 
trages noch  die  unfreiwillige  Verschwendung  von  erheb- 
lichen Geldsummen  Seitens  der  Verwaltungen  durch  eine 
unsachgeiuässe  Unterhaltung  der  Strassen  und  bemerkt, 
dass  an  Strassen,  die  nunmehr  bereits  50  oder  selbst 
100  Jahre  bestehen,  soviel  Geld  ausgegeben  worden  ist. 


dass 


>K'  Iii 


allerbeste  macadamisirte  Strassen  bestehen 


könnten;  thatsächlich  sind  sie  aber  in  einem  durchaus 
schlechten  Zustande,  wie  sie  es  vor  Jahren  bereits  w  aren. 

  F. 


Die  Wasserabgabe  aus  Stadtwasser- 
leitungen 

von  J ose f  Röt tingor,  Iugenieur  und  Stadtbaumeistor  in  Wien. 

I. 

In  der  richtigen  Erkenntnis*  des  hohen  sanitären,  sowie 
nationnlöcouumiscbcn  Werthes  wird  die  Errichtung  von  Stadt- 
wasserkilutifieii  immer  allgemeiner  und  selbst  Üite  von  wenigen 
Tausend  Eiuwohncru  erfreuen  sich  solcher  gemeinnütziger 
Anlagen. 

Wenn  vou  allen  Seiten  die  sanitären  Vortheile  einer  all- 
gemeinen Wasserleitung  vollinhaltlich  gewürdigt  werden,  so 
findet  die  oconomische  Seite  woit  geringere  Beachtung.  Da 
dieselbe  zur  Würdigung  des  Nachfolgenden  wesentlich  beiträgt, 
soll  derselben  hier  näher  Frwähnuug  gethan  werden. 

Der  Verbrauch  an  Wasser  zum  Kochen,  Trinken  und 
Waschen  beträgt  in  jeder  Haushaltung  bei  äusserstcr  Sparsam- 
keit 20  1  per  Kopf.  Für  das  Zutragen  vou  20  1  von  einem  öffent- 
licheu  Brunnen  Lc/ulilte  mau  Vorjahren  in  Wien,  sowie  au  den 
meisten  anderen  grösseren  Orten  mindestens  2  Pfg,  oder  man 
mnsste  die  zu  aiidireu  Dienstleistungen  oft  notbwendig 
gebrauchten  Dieustlcute  laug«  Zeit  bei  den  öffentlichen  Brunnen 
warU-n  lassen,  bis  sie  endlich  zum  Wasserbezug  gelangen 
konnten.  Nach  obenstehender  Angabe  bettug  demnach  die 
jährlibc  Auflage  per  Kopf  für  den  liexug  von  Trinkwasser 
allein  36b  X  2^730  l'fg.  —  100  Liter  aus  einer  allgemeinen 
Wasserleitung  täglich  bezogen  kosten  nach  öBtctr.  und 
deutschen  Verkaufspreisen  im  Mittel  2';*  Mark,  20  Liter  demnach 
',  ;Mark  also  nur  ','t,  von  den  vorher  testiiumtcn  Kosten.  Ausser 
diesen  ganz  bedeutenden  Mehrkosten  sind  aber  auch  noch 
andere  schwer  in's  Gewicht  fallende  Nachtheile  mit  dem  Fehlen 
einer  rationellen,  ciulieitli«  tien  Wasserversorgung  verbunden. 


die  hier  nicht  zur  Sprache  gebracht  werden  können.  Wir 
haben  diese  vergleichenden  Daten  auch  aus  dem  Grunde  hier 
vorangestellt,  um  auch  Jenen,  welche  glauben  konnten,  das* 
eine  Wasserleitung  ihren  Zweck  erfülle,  wenn  sie  ihr  Wasser 
bin  zu  den  öffentlichen  Auslaufbruiinen  führe,  und  welche  den 
sanitären  Werth  einer  Versorgung  der  Häuser  nicht  auerkennen 
wollen,  zu  zeigen,  dass  das  ökonomische  Moment  allein  schon 
für  die  Einleitung  in  alle  Häuser  spricht. 

Nachdem  hierdurch  unser  Standpunkt,  dass  nur  einzig 
und  allein  jene  Wasserleitung  dem  anzustrebenden  Ideal  ent- 
sprechend uabe  kommt,  welche  auch  in  dorn  letzten  obersten 
Geschosse  das  Abzapfen  vou  Wasser  gestattet,  tnögo  es  uns 
vergönnt  sein,  auf  jeue  Modalitäten  einzugehen,  unter  «eichen 
Wasser  an  die  Consumenten  verabfolgt  wird. 

I.  Arten  der  Wasserabgabe. 
Vor  allem  lassen  sich  bezüglich  der  Wasserlieferung  4 
Hauptarten  unterscheiden,  nämlich  das  Zumessen  von 
Wasser,  das  Nachmessen  des  verbrauchten  Wassers, 
der  unbeschränkte  Wasserbezug  und  codlich  der 
unbeschränkte  Wasserbozug  aus  öffentlichen  Ent- 
nahmeslellen. 

a)  Das  Zumessen  des  W assers  kann  entweder  durch 
Kaliberblhne  erfolgen,  welche  in  24  Stunden  ein 


bestimmtes  Quantum  liefern,  oder  dadurch,  dass  man 
täglich  durch  ",.  1,  IV*  2  oder  mehr  Stunden  dem 
Consumenten  den  Zulaufbahn  öffnet  und  os  ihm  so 


möglich  macht,  soviel  Wasser  zu 
ihm  der  Hahn  in  dieser  Zeit  liefern 


Iu  beiden  Fällen  mnss  das  Wasser  magazinirt 
werden,  um  erstens  einen  plötzlichen  grösseren 
Wasserbedarf  decken  zu  können,  und  zweitens  in 
jenen  Stunden,  wo  der  Zuflusshabn  geschlossen  ist, 


Die  Reservoire  stehen  hierbei  meist  an 
boden  und  die  Gefahr  des  Einfrierens  ist  im  Winter 
eine  hohe.  Im  Sommer  aber  wird  das  Wasser  durch 
die  ganz  bedeutende  Erwärmung  im  Dachbodenraum 
bald  sebaal  und  verdirbt.  Diese  Art  der  Zuuiessuog 
hat  aber  noch  einen  weiteren  Nachtheil,  der  auf  die 
Rentabilität  der  Anlage  von  bedeutendem  Einfluss  ist 
Es  bat  sich  nämlich  gezeigt,  dass  die  Wasserleitung 
weit  mehr  in  Anspruch  genommen  wird  nnd  sich 
wesentlich  höhere  Verbraocbsziffcm  ergeben,  wenn 
zu  jeder  Zeit  des  Tages  Wasser  in  jedem  Quantum 
bezogen  werden  kann, 
b)  Das  Nachmessen  des  verbrauchten  Wassers 
bei  unbeschränkter  Dezugsfreiheit  hat  für  den  Con- 
deu  wesentlichen  Vortheil,  dass  er  an 
Abzapfhahn  jederzeit  soviel  Wasser  ent- 
kano,  als  ihm  der  Hahn  in  Folge  seines 
Kalibers  liefern  kann. 

Die  Messung  des  verbrauchten  Quantums  erfolgt 
durch  eigene  Vorrichtungen,  die  sogenannten  Wasscr- 


c)  Der  unbeschränkte  Wasserbezug  ohne  Nach- 
maass  unterscheidet  sich  vou  dem  vorigen  nur  durch 
den  Ausfall  des  Wassermessers  und  erfolgt  die  Ver- 
gütung des  Wasserverbrauches  durch  Einschätzung 
und  Pauscbalirung.  Zur  Hintanhaltung  der  Wasser- 
verschwendung ist  durch  besonders  conatruirte  (selbst- 
schliessende)  Hähne  an  den  Abzapfstolleu,  sowie  in 
anderer  geeigneter  Weise  Vorsorge  getroffen. 

Nicht  ausser  Acht  zu  lassen  wäre  schliesslich  noch 
der  Modus  der  Vertheilung  per  Kopf  des  ganzen,  in 
eii.em  Gemeinwesen  verbrauchten  Wasserrjuantums. 

Hierbei  wäre  nur  eine  einmalige  ccntralisirto 
Messung  nothig  und  Hesse  sich  durch  eine  ent- 
sprechende Berücksichtigung  der  Minderbemittelten 
eine  gerechte  und  rationelle  Aufbringung  des  Wasser- 
ziuses  ermöglichen. 

Selbstverständlich  müssten  aus  dieser  Repartiruog 
solche  ('otisumcuten  ausgeschieden  werden,  welche 
gauz  ausserordentliche  Mengen  vou  Wasser  entweder 
zu  gewerblichen  Zwecken,  oder  zur  Bespritzung  von 
Gärten  e:c.  etc.  lenöthigen. 

d)  Der  unbeschränkte  unentgeltliche  Wassor- 
bczng.  Gleichzeitig  mit  diesen  Wasserahgabsarten, 
welche  eine  Gegenleistung  des  Consumenten  voraus- 
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setzen,  erfolgt  fast  überall  auch  ein« 
Wnsscrabgabo  aus  öffentlichen  Auslaufständern,  aie 
entweder  eontiuuirlieh  fliessen,  oder  mit  automatisch 
scliliesseudcu  Hahnen  versehen  sind.  Wasser  aus 
l-enerhähnen  (Hvd  tauten)  ist  meist  unentgeltlich  zu 
beziehen,  besonders  dann,  wenn  selbe  auf  öffentlichen 
Strassen  und  Plätten  angebracht  sind.  Durch  Wasser- 
messcr  nachgemessen  werden  hier  und  da  die  den 
Hydranten  entnommenen  Quantitäten,  wenn  dieselben 
in  Werkstätten  oder  industriellen  Etablissements  sich 
befinden. 

Zu  gewerblichen  Zwecken  Wasser  von  öffentlichen 
Auslaufbrunnen  tu  entnehmen,  ist  an  vielen  Orten 
gestattet,  jedoch  werden  solche  Gewerbebetriebe  mit 
einem  durch  Einschätzung  ermittelten  Wasserxins  belegt. 

Selbstverständlich  kommen  von  den  sub  a  bis  d 
angeführten  Arten  der  Wasserahgahe  an  vielen  Orten 
mehrere  zugleich  zur  Anwendung.  Thatsächlieh 
enipfehlouKwcrth  und  zweckdienlich  erscheinen  vor 
Allein  zwei  Arten: 

Es  ist  dies  die  ausschliessliche  Lieferung  durch 
Wassermesser  oder  die  Reuartirung  des  ganten  Con- 
snms  per  Kopf  nach  Ausscheidung  der  aossergewöhn- 
lichen  Consumtionen. 

In  ersteretn  Kalle  haben  wir  es  mit  dem  Veikauf 
einer  Waare  zu  thnn,  in  letzterem  Kalle  mit  der 
Einhebung  einer  Steuer  oder  Entlohnung  für  eine 
zugewendete  Wobllhat. 
2.  Schliessung  und  Losung  von  Wasserlieferungs- 
Vcrträgen. 

Bezüglich  der  Mortalitäten,  unter  welchen  der  Theilhaber 
eines  Gemeinwesens  (Stadt,  Ortsgemeinde),  beziehentlich  die 
Realitätcnhe*itzer  in  solchen  Gemeinwesen  für  sich  und  ihre 
Miether  zu  dem  Wa.sscrw.rk  in  contraetlicho  Beziehungen 
treten,  haben  wir  vor  allem  3  Hauptgruppen  tu  unterscheiden 
und  zwar:  Die  frei  willige  Eingehung  von  Lieferungs  ver- 
tragen, die  zwangsweise  Eingehung  solcher  Verbind- 
lichkeiten und  Combinationeii  der  bei  den  ersten  Arten. 

A.  Die  freiwillig  geschlossenen  Wasserlicfe- 
rungsv ertrüge  ba-siren  in  der  Kegel  auf  einer  Nachmessung 
durch  Wassennesser,  sind  also  Substrate  eines  reinen  Waaren- 
geschäfte«.  An  manchen  Orten  ist  es  üblich,  den  um  Wasser- 
bezug Hittendcn  die  Annahme  eines  bestimmten  Waxsorbezugs- 
quantnm  imperativ  aufzutragen,  beziehentlich  Bezahlung  bierfür 
zu  verlangen.  Zum  Bezug  überhaupt  findet  aber  kein 
Zwang  statt. 

B.  Die  zwangsweise  Auferlegung  von  Wasser- 
bezugsverpflichtungen, oder  ilie  Au  ferlegung  eines  Wasser- 
zinses, Was-iersteuer  oder  Wasserabgabe  trägt  strenge  den 
Obaracter  einer  Steuer,  ohne  das.«  hierbei  Rücksicht  darauf 
genommen  wird,  ob  der  Besteuerte  für  seinen  Steuerbetrag 
Waare  ennsumirt,  oder  nicht. 

In  der  Kegel  wird  für  die  auferlegte  Steuer  ein  bestimmtes 
Quantum  Wasser  freigegeben,  der  Mchrbezug  dann  als  Waren- 
geschäft behandelt. 

C.  Die  Coiubitiationeo  der  Arten  sub  A  und  B 
können  selbstredend  ziemlich  zahlreich  sein. 

Als  Grundtype  wäre  die  Erhebung  einer  Wassersteucr 
ohne  Wasserbezug  und  je  nach  freiem  Willen  des  Consumenten 
die  Schliessung  eines  Wasscrlieferungsvertrages  zu  betrachten. 

Die  Aufkündigung  des  Wasser  Vertrages  erfolgt  in  der 
Regel  bei  allen  3  Arten  von  beiden  Seiten  in  vereinbarten 
Kündigungsfristen. 

Selten  begiebt  sich  die  Wasserwerksleitung  des  Rechtes 
der  Aufkündigung.    In  diesem  Falle  aber  müssen  ihr  aus- 
giebige Strafmaassregeln  zu  Gebote  stehen. 
3.  Herstellung  der  Anschlussleitungen  und  Wasser- 
incsser  und  Vot  fahren  mit  denselben. 

Dio  Ansehlussloitungen  werden 
Wasserwerk  selbst,  beziehentlich  durch 
ausgeführt,  welche  «las  Yertrauen  der 
und  von  di 


den  Ausschluss 
Das  Kigentbumsrecbt  auf  die  fertiggestellten  An- 
ngen  fällt  in  der  Kegel  dem  Wasserwerk  zu.  Die 
<er  werden  ausnahmslos  vou  dem  Wasserwerk  an 
die  Consumenten  leihweise  überlassen  und  wird  hierfür  eine 


Bezüglich  der  Unterhaltung 
ist  der  Gebrauch  ein  verschiede 
weder  den  Consumcuten  oder  das  Wasserwerk,  doch  wider- 
spricht der  erster«  Modus  dem  Rechtsgefühle,  da  der  Consument 
mit  der  Anschlussleitung  gar  nichts  zu  schaffen  hat. 

An  maoeben  Orten  haftet  das  Wasserwerk  durch  eine 
bestimmte  Zeit  für  die  Güte  der  Anschlussleitungen  und  führt 
allfällig  nothwendig  werdende  Reparaturen  an  derselben  in 
dieser  Zeit  auf  eigene  Kosten  aus. 

Auch  eine  Vermicthung  einzelner  Theile  der  Zuleitung 
als  der  Haupthäbnc  etc.  etc.  ist  hie  und  da  gebräuchlich  und 
ein  Analog« n  tu  dem  Verfahren  mit  den  Wasscr- 


Die  Beseitigung  von  Anschlussleitungen  erfolgt  in  der 
Regel  auf  Kosten  der  Consumenten. 

4.  Wasserabgabspreise  und  Berech nnngsusancen. 
In  hervorragender  Weise  muss  nnser  Interesse  die  Höhe  der 
Wasserpreise,  sowie  die  Art  der  Berechnung  in  Anspruch  nehmen. 

Die  2  Hauptarten  der  Wasserabgabe,  der  nnbeschiänkte 
Wasserbezug  und  der  beschränkte  Wasserbezug,  geben  uu« 
dio  erste  Gliederung,  von  welchen  wir  vor  allem  den  unbe- 
schränkten Wasserbezug  besprechen  wollen. 

I.  Unbeschränkter  Wasserbezug. 
Hierbei  lassen  sich  vor  allem  2  Gruppen  unterscheiden, 
die  schon  sub  2  A  nnd  B  angedeutet  wurden.  Es  ist  dies  noch 
die  Wasserabgabe  nach  Wasserraesscrn  und  die  Wasserabgabu 
uach  dem  Discretioiusystem, d.h. nach  ioner  Methode,  bei  welcher 
es  nach  einmal  vorgenommener  Paascbalbestimmung  der 
Geldleistung  der  Diseretion  des  Consumenten  anheim  gestellt 
wird,  so\iel  Wasser  zu  beziehen,  als  ihm  nötbig  ist. 
A.  Abgabe  nach  Wassermessern. 

a.  Grundtaxe: 
«)  Bei  der  Abgabe  nach  Wassermessern  wird  ein  Preis 
für  den  cbm  fixirt  und  dieser  bildet  dann  die  Grund - 
taxe.    Diese  Grundtaxen  schwanken  ausserordentlich, 
wie  die  nachstehende  Aufzählung  zeigt: 


Aachen  Mk.  0,15 

Altena  „  Ü.213 

Augsburg  „  0,08 

Breslau  „  0,16 

Chemnitz  „  0,30 

Hamburg  „  0,10 

Karlsruhe  „  0,10 

Leipzig  „  0,11 

Regonsburg  „  0,20 

Salzburg  ,.  0,16 

Stettin  ,.  0,08 

Wien  „  0,12 

Die  Stadt  Krankfurt  a.  M. 


(ür  1  m 3 
1  m* 
1  m> 
I  ro' 
1  m1 
Im» 
1  in» 
1  m» 
I  in1 
I  m» 
Im* 
1  m» 

ändert  ihre  Grundtaxe 


mit  der  Jahreszeit ;  daselbst  gilt  als  Grundtaxe  in  der 
Zeit  vom  1.  April  bis  30.  September  Mk.  0,25  und 
vom  1.  October— 31.  Mk.  0,15  per  cbm. 
Es  ist  dieser  Vorgang  nur  zu  billigen,  wenn  er  den  Zweck 
hat,  zu  Zeiten  der  Quellenmiuima  eine  Sparsamkeit  mit  dem 
Wasser  zu  f.lrdero.  Entschieden  verwerflich  ist  dieser  Vor- 
gang aber,  wenn  gerade  in  den  Sommermonaten,  wo  der  Ver- 
brauch Min  Wasser  ein  erbeblich  grosserer  ist,  eine  Preis- 
steigerung eintritt. 

1  Nicht  selten  tritt  der  Kall  ein,  dass  bei  grosseren 
Abnahmen  entsprechende  Rabatte  gewährt  werden. 
So  finden  wir  *  B.: 


StBdt 

Quautam 

lUUU 

Von  ilerUnind- 
tax«  pur  1  cbm 

Basel 

mehr  als     tfOO  m 1  per  m.*; 
„    „      600m»  ,r  „ 

i.v;0 

90°;  4 

Mk.  0,1« 

v  n 

Bern 

mehr  Iiis    2000  in'pcrft-**) 
„    „     8000  m»  ,,  ., 
„    „   10,000  m»  .,  „ 
.,    „   15,000  m'  „  „ 
„    „    JO.OOO  m»  „  ., 

,.  „  »,000  m»  „  „ 

V.. 
10", 

KAo 
20V. 

2TV  „ 

"  Mk.  OOS 

N  'i 

■  •> 

Braun-     mehr «1s  12.000  m1  per«, 
schweig    ,  rei^limiHsi« 

!      oder  unrOKolmiiasiK 

75*.« 

Mk.  0,1.) 

*:  per  m       |*t  Monat.    *»l  per  «.  -  per  Min  um. 
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Staat 

Strasshurg 
uur  für 
Indus  trie- 

Quantum 

Von  der  Grund- 
taxe per  1  cum 

mehr  als    5000  in  9  per  a. 
.,    „   1(1.000  m" 
n    „   20,000  m»  „  ., 
,,    ,:   60,000  m»  „  „ 
„    „  100,000  rn»  „  „ 

2°. 

*  '0 

«% 

H». 
10". 

ilfe.Oj,'  ' 

H  >! 
tl  •> 
>t  1» 

mehrnls    2000  in 3  per  a. 
„    „      5000  m3  ,,  „ 
„    .,    10,000  m«  ,.  ,, 

"  "         ml  »  » 

„    „   20,000  m»  „  ,. 

i0»:u 
16% 
20% 
25"  „ 
90% 

Mk.  0,12 

»i  1' 
»■  (» 
I»  tt 

1»  !1 

ft)  Dasselbe  wird  an  anderen  Orten  dadurch  erreicht, 
dass  Lei  höheren  Verbrauebsziffern  andere  Vcikaufs- 

preise,  welche  niedriger  gehalten  sind,  als  die  Grund- 


tax 

ein 

e,  in  An  wen 
telne  Beispi 

lang  ko 
ele  au;. 

mmen,  wofür  im  Nachstehenden 
cfulirt  werden  sollen: 

Stadt 

Preis 
pr.l  m3 

tftadt 

Quantum  1  Prob 
|prlma 

Bochum 

41-500  m3 
per  Quartal 

601  - 1500 
per  Quartal 

&l>er  1500 
per  Quartal 

0,10 
0.09 
0,08  j 

Kiel 

unter  5000 
.1000- 10000 
über 10COO 

0,12 
0,11 
0,10 

Boun 

mehr  als 
2ÖOm"p.a. 
}W0m»,.„ 
SOOm-»  r  „ 
700m  '  n  „ 
000m%, 
lOOOOm3  „  „ 

0,20 
O.IC'J 
0,11  j 
0,12  ; 
0.10 
0,08  i! 

Königsberg 

1— am'Hagl. 
8-4m"  „ 
4-Om»  „ 
7- 8m«  „ 
«J  und  mehr 

0.15 
0,12 
0.10 
0,0!) 
0.08 

s)  An  einzelnen  Orten  ist  die  Grundtaxe  nicht  fixirt, 
sondern  wird  nach  dem  Botriebsergebniss  und  dein 
Consuiu  ermittelt  —  doch  bestehen  auch  für  solche 
Fälle  Ma&imal-Grundtaxen. 
;)  Die  Preisanaätze  der  Beispiele  sub  j  und  !►  gelten 
immer  für  das  consiimirte  Quantum.    Es  wird  aber 
häufig  mit  dem  Steigoo  de«  Consnms  der  Preis  er- 
mässigt,  ohüe  dass  diese  Ermässigung  auf  den  ersten 
Cousuuiposten  Anwendung  fände;  so  st.  B.  kosten  iu 
Zürich  die  ersten  1000  cbm  pro  Halbjahr  per  Im»  Mk.  0,12 
„  zweiten  1000   „     „        „       „    1  m>  „  0.08 

alle  weiteren  Cubikmeter  004 

In  Elberfeld  die  ersten  3  000  cbm  pro  Jahr  per  1  m  »  Mk.  0.15 
folgenden  17  OOO  „     „     „     „    1  m»  „  0.14 
:i0  000  „     „     „     „    Im«  ,  0,10 
50000  „     „     .,      „    1  m»  M  0,08 
„      150000  „     „     „      „Im3  „  0,0C 

alle  weiteten  Cuhikmater  0.0.'). 

y.)  Nicht  selten  wechselt  die  Grundtaxe  nach  Uge  oder 
Art  des  consumirenden  Objecto» ;  so  bezahlten  z.  B. 
in  Lübeck  Stadthäuser  Mk.  0,10,  Vorstadthäuser 
Mk.  0,15  per  in3.    Nicht  bewohnbare  Gebäude,  also 
Arntshäuser  etc.,  Mk.  0,15  per  m3. 
Es  ist  selbstverständlich,  dass  auch  noch  manche  andere 
Combinationeu  in  Bezug  auf  die  Grundtaxe  statthaben  können. 
Ebensowenig  »her  darf  ar gezweifelt  werden,  dass  die  ein- 
fachsten Bestimmungen  auch  hier  wie  überall  die  zweck- 
dienlichsten siud. 

(Schluss  folgt.} 


Strasaenbalinwegen. 

Der  Entwurf  einer  electrischen  Unter- 
grundbahn für  Berlin,  Project  der  All- 
gemeinen Electricitäts-Gesellschaft. 

in. 

Die  Ausführung  der  Tunnel  soll  mit  der  in  Fig.  5  und  6 
dargestellten,  von  Herrn  Eisenbahndirector  Mackensen  er- 
dachten Vorrichtung  erfolgen,  welche  den  Zweck  hat,  die 
äusserst  schwierige  und  unsichere  bergmännische  Bauweise 
im  schwimmenden  ],Gebirge:  Verwendung  von  Getriebezim- 
merung,  durch  eine  einfache  und  sichote  mechanische  Vur- 
pangsweise  zu  ersetzen,  welche  nicht  nur  das  vor  Ort  aus- 
stehende Gebirge  stützt  und  den  Wassorandrang  bewältigt, 
sondern  auch  die  Lösung  des  Bodens  besorgt. 


Die  Vorrichtung  besteht  aus  einem  eigenartig  construirten, 
mit  Mantel  versehenen  sogenannten Brustscliild,  welcher  wahrem! 
des  Stolleuvortriebo*  den  Ortsstoss  und  die  Ulmen  vor  Ort  bis 
zum  Einbau  des  endgültigen  Auabaues  gegen  Einsturz  sichert 

Der  Schildmantel  ra  bildet  eine  aus  Eisen  oder  Stahl 
hergestellte  Rohre  mit  einem,  dem  Stollenprofil  entsprechenden 
Querschnitt,  und  von  eiuer  Weite,  dass  darin  der  fertige 
Siolleuausbau  Platz  findet,  sodass  dieser  von  dem  Mantel 
anf  eine  kurze  iJtnge  umschlossen  ist. 

Der  Brustschild  besteht  aus  einem  an  sich  festen  Gestell, 
welches  durch  die  in  Stockwerken  wagrrecht  über  einander 
liegenden  5  eisernen  Platten  gebildet  wird,  welche  unter  sieh 
durch  die  senkrocht  stehenden  Bloche  s  und  mit  dem  im 
Scbildmantel  lose  anliegenden  Hinge  r  mittels  Winkeleisen 
sowie  mit  der  Arbsnabe  u  durch  Flanschen  fest  verbunden  sind. 

Ausser  durch  den  Ring  r  wird  dieser  bewegliche  fach- 
uitige  Schild  noch  durch  die  feste  Welle  w'  gehalten  und 
geführt;  sie  ruht  in  dem  Kugellager  k  und  dem  verstellbaren 
Lager  v.  Das  Kugellager  wird  von  der  fest  im  Mantel  ein- 
gebauten Querwand  q  getragen.  Eino  gleiche  scboiboi. artige 
Querwand  g  sitzt  lose  auf  der  Welle  w;  sie  legt  sich  gegen 
den  Ausbau  de*  fertigen  Tunnels  an  und  ist  so  eingerichtet, 
dass  sie  den  Schildrauni  gegen  den  Raum  des  fertigen  Tunnels 
luftdicht  ab&chliessen  kann,  wie  auch  durch  die  Querwand  q 
ein  luftdichter  Abschluss  der  beiden,  durch  sie  gebildeten 
Räume  des  Scbildmantels  gegen  einander  herzustellen  ist. 

Ein  wesentlicher  Vortheil  des  beschriebenen  Hrustschildcs 
besteht  darin,  dass  die  Tunnelbrust  von  ihm  sicher  gestutzt 
wird,  ohne  einen  sogenannten  Brostvorzug  nötbig  zu  haben, 
welcher  den  Vortrieb  des  Tunnels  im  schwimmenden  Gebirge 
bedeutend  erschweren  uud  verlangsamen  würde.  Das  Gebirge 
tritt  vom  Ortsstoss  frei  in  den  Schild  ein  und  legt  sich  dann 
auf  die  wagerecht  über  einander  liegenden  Platten  und  auf 
den  Boden  des  Schildes  in  natürlicher  Böschung  nieder,  in 
welcher  Lage  er  bei  entsprechender  Breite  der  Platte  eine 
einfache  und  sichere  Abstützung  d  -s  in  der  betreffenden  Etagen- 
höhe  des  Schildes  im  Ortsstoss  anstehenden  Gebirges  bietet. 
Mit  Hülfe  des  vorstehend  beschriebenen  Apparates  gestaltet 
wich  der  Tuunelvortrieb  zu  eiuem  sehr  einfachen.  Durch  die 
Pressen  z,  welche  in  der  Querwand  <|  gelagert  und  zwischen 
der  Querwand  g  und  dem  Schild  eingespannt  siud,  wird  der 
letztere  in  das  Gebirgo  eingepresst.  Dabei  gleitet,  dem  Ein- 
dringen des  Schildes  in  das  Gebirge  entsprechend,  der  Boden 
über  den  Rand  der  Platten  p  hinweg  und  fällt  iu  den  unteren 
Raum  des  Mantels,  von  wo  er  mittels  eines  Ejectors  e  unter 
eventueller  Zuhilfenahme  von  Luftdruck  oder  auch  mittels 
einer  Schnecke  in  den  fettigen  Stollentheil  befördert  nnd  von 
hier  in  geeigneten  Frtrderge fassen  zu  Tage  geschafft  wird. 

Es  erfolgt  also  die  Bodengewinnung  unmittelbar  durch 
den  Vortrieb  des  Schildes;  somit  ist  ein  besonderer  Zeitauf- 
wand dafür  nicht  mehr  erforderlich. 

Dem  Vortriebe  des  Schildes  folgt  das  Vortreiben  des  Mantels 
mit  Hülfe  der  Presseu  b,  welche  ebenfalls  in  der  Querwand  q 
und  zwar  in  fester  Verbindung  mit  ihr  gelagert,  uud  zwischen 
der  Querwand  g  und  den  an  der  Innenseite  des  Schildmantets 
angebrachten  Knaggen  a  eingespannt  sind. 

Der  endgültige  Tunnclausbau  besteht  aus  flusseisernen, 
mit  Flanschen  versehenen  und  mit  einander  zu  versebraubenden 
Bogenstücken  b.  Sie  sind  mit  verschliessbarcn  Löchern  ver- 
sehen, durch  welche  während  des  Vortreibens  des  Schild- 
mantels  Oementmörtel  mittels  Luftdruckes  hinter  den  Eisen- 
ausbau des  Stollens  in  den  ringförmigen  Hohlraum  geptesst 
wird,  welcher  durch  den  Schildmautel  eingenommen  war. 

Ist  nun  in  der  angegebenen  Weise  der  Schild  nebst  Mantel 
soweit  vorgetrieben,  dass  Platz  zum  Eiubauen  einer  neuen 
Länge  des  eisernen  Ausbaues  im  Tunnel  möglich  ist,  so  wird 
die  Querwand  g  auf  der  Welle  nach  dem  Ortsstoss  zu  vor- 
geschoben und  der  neue  Tunnelring  eingebaut.  Der  Vortrieb 
des  Schildes  und  Schildmantels  beginnt  alsdann  aufs  Neue. 

Die  Querwand  <|  ist  luftdicht  construirt,  um  bei  grossem 
Wasserandrang  den  Zutritt  von  Wasser  in  den  Scbildraum 
durch  Einlassen  von  Pressluft  in  gewissen  Grenzen  halten  in 
können.  L'm  aber  in  solchen  Fällen  den  Vortrieb  des  Schild- 
mantels  durch  den  Gegendruck  der  Pressluft  nicht  au  er- 
schweren, ist  auch  die  Querwand  g  luftdicht  hergestellt, 
sodass  durch  Einlassen  von  IVessluft  in  die  hierdurch  ge- 
bildete Vorkammer  nicht  nur  dor  Gegendruck  der  Press- 
luft im  Schildraum  aufgehoben,  sondern  auch  noch  *ur 
Unterstützung  der  Pressen  ein  Laftflberdrnck  in  der  Vor- 
kammer hergestellt  werden  kann.    Im  Schildrauroo  kann 
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durch  ein  selbsttätiges  Ventil  der  Luftdruck  constant  «halten 
werden. 

Im  bei  der  geschilderten,  reiu  mechanischen  Arbeits- 
weise einen  ausreichenden  Kinfluss  auf  die  Richtung  des  her- 
zustellenden Tunnels,  namentlich,  wenn  er  in  .stärkeren 
Krümmungen  auszuführen  ist,  ausüben  zu  können,  ist  der 
vordere  Theil  des  Scbildmantels,  in  welchem  sich  der  fach- 
artige Schild  befindet,  gegen  den  hinteren  Mahtetthcil  nach 
allen  Richtungen  hin  in  gewissen  (irenzcn  drehbar  eingerichtet. 
Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Flachen  der  Flanschen,  mit 
welchen  beide  Manteltheile  zu.samraenstossen.  nach  einer  Kugel- 
fläche  abgedreht,  deren  Mittelpunkt  in  dem  Kugellager  k  der 
Welle  w  liegt.  Der  Zusammenhalt  zwischen  beiden  Mantel- 
tbeilen  wird  einmal  durrh  die  Speichen  t  gebildet,  die  einer- 
seits mit  dem  vorderen  Mantel  vernietet,  andererseits  mit  der 
Welle  w  durch  die  Nabe  o  uud  mittels  des  Kugellagers  und 
der  Querwand  >\  mit  dem  hinteren  Manteltbeil  fest  verbunden 
sind.  Eine  zweite  Verbindaug  der  beiden  Mauteltbeile  unter 
einander  wird  durch  Schrauben  hergestellt,  mittels  welcher 
die  Flanschen  des  vordersten  und  hintersten  Mantelringe*  un- 
mittethar  fest  verschraubt  werden  können,  was  geschehen 
muss,  wenn  die  Richtung  des  Stullens  beibehalten  werden  soll. 

Bei  vorzunehmender  Riehtungsäiiderung  des  Schilde* 
werden  zunächst  die  letztgenannten  Schrauben  gelöst,  gleich- 
zeitig wird  durch  Verstellung  des  Lagers  v  die  Welle  w  im 
Sinuc  der  beabsichtigten  Richtungsvcräuderuug  in  Spannung 
gebracht.  Alsdann  werden  die  Tressen  zum  Vordrucke»  des 
Brustschildes,  wie  auch  die  Pressen  für  den  Vortrieb  des 
Mantels  einseitig  in  Thätigkeit  gesetzt,  bis  der  den  Schild 
einschliessende  vordere  Manteltheii  die  zu  erzielende  Richtung 
angenommen  hat,  in  welcher  er  dann  durrh  Anziehen  der  er- 
wähnten Schrauben  und  durch  Feststellen  des  Welleulugcrs 
festgehalten  wird. 

Die  Verwendung  des  beschriebenen  Apparates  ermöglicht 
es,  die  geplanten  Tunnel  seilst  in  dein  schwimmenden  Ge- 
birge des  zu  durchfahrenden  Baugrundes  herzustellen,  ohne 
dass  zu  befürcb'en  ist,  das  darüber  befindliche  Gebirge 


sich  setzen,  weil  bei  der  beschriebenen  Arbeitsführung  das 
Gebirge  dauernd  unterstützt  bleibt  und  Hohlräume,  welche  zu 
Nachsturz  Veranlassung  geben  könnten,  sich  nicht  bilden 
können  Die  an  cinzelneu  Stellen  nicht  zu  vermeidende  Unter- 
führung von  Gebäudefundamenten  kann  daher  zu  keinerlei 
Bedenken  Veranlassung  bieten. 

Wenn  man  z.  B  für  die  Friedrichs  Strassen  Strecke  die 
Bauausführung  von  zwei  Schachten  aus  vorsehend  voraussetzt, 
wo  j.'der  Sc.iacht  zwei  Angriffsstellen  bietet,  da  nach  links 
und  rechts  vorgetrielwn  werden  kann,  so  ergeben  sich  vier 
Baustellen;  ein  durchschnittlicher  Vortrieb  von  5  m  für  jeden 
Stollen,  also  von  20  m  zusammen  pro  Tag,  dürfte  nicht  zn 
hoch  gegriffen  sein.  Hierbei  rechnet  der  Tag  zu  21  Stundet; 
denn  selbstverständlich  muss  Tag  und  Nacht  gearbeitet  werd-n 
in  achtstündigen  Schichten,  vielleicht  auch  nur  in  vierstündigen, 
wenn  besonders  anstrengende  Atbciteu  vorkommen.  Hierbei 
sei  angeführt,  diss  Baufortschritte  von  7  m  bei  den 
Alpentunneln  (Vorarlberg)  nicht  zu  den  Ausnahmen 
haben. 

Die  Anordnung  des  Oberbaues  gestaltet  sich  Verhältnis*- 
mässig  einfach.  An  den  l'aralb-lflauschen  dos  unteren  Scbluss- 
bogeistückc«  vom  Tunnelprotil  finden  sich  die  Stützpunkte 
für  de  beiden  Schienenreihen  de*  Tunnelgleises.  Das  untere 
Bogenstüek  des  Tunnelprofils  ist  in  seiner  Breite  gleich  so 
bemessen,  dass  die  Längsflauschen  unter  jeder  Schienenreihe 
des  Gleises  von  1  ni  Spurweite,  oitlang  führen.  In  jedem 
0,7  m  langen  Tunnelringc  wird  für  jed.;  Schienenreihe  eine 
Schieneustütze  angebracht,  welche  wie  ein  Sattel  sich  auf  deu 
betreffenden  Längsflansch  de<  eisernen  Tunnelkörpers  setzt 
und  mit  diesem  fest  vernietet  wird.  Oben  ist  jede  Stütze 
plattetiföimig  zur  Aufnahme  des  Schienenfußes  ausgebildet. 
Die  Srhieueu  werden  auf  diese  Weise  in  Abständen  von 
0,7  :  0,7  ni  (von  Mitte  zu  Mitte  gerechnet)  fest  unterstützt. 
Bei  dem  in  Betracht  zu  ziehenden  geringen  Raddrücke  und 
der  massigen  Stützweite  sind  die  angenommenen  Signal- 
Schienen  von  1J  cm  Höhe  im  Gewicht  von  20  kg  für  das 
laufende  Meter  mehr  als  ausr isil  hend.    Die  Befestigung  der 


Fig.  T>. 

nf  den  Stützen  soll  in  üblicher 
Weis«  mittels  Klemmplatten  und  Bolzeu 
geschehen,  vergl.  Fig.  7  u.  8.  Die  Schienen 
nach  innen  geneigt  zu  stellen,  erscheint 
für  den  vorliegenden  Fall  entbehrlich. 

Das  Einbauen  des  Oberbaues  muss 
mit  besonderer  Sorgfalt  geschehen.  Zu 
dem  Zwecke  ist  es  ei  forderlich,  dass  die 
Locher  für  die  Nietet  der  Schienen- 
stützen  in  die  Flanschen.sowie  die  Löcher 
für  die  Klemmplattenbolzen  an  Ort  und 
He  gebohrt  werden,  damit  einerseits 
Auflager«  .che  für  die  Schienen  bei 


Fig.  6. 

in  die  richtige 
der  Schienenfuss  sein  volles 
Auflager  findet,  andererseits  die  Klemm- 
plattenbolzen so  eingeführt  werden 
küunen,  wie  es  zur  F.rhaltung  der  vorge- 
schriebenen Spurweite  in  geraden  und 
gekrümmten  Strecken  nethweudig  ist 
Verbiudungjseiscn,  welche  wagerecht 
zwei    gegenüber  liegenden 


Süll,  II 


Fig.  7. 


i'ig.  «. 


von  Isolatoren  für 
das  ist  für  die 
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Um  für  diese  Leitung  Platz  zu  gewinnen  and  um  in  der  Tunnel- 
sohle einen  Abfluss  fflr  Schweis*-  und  Sickerwasser  zu  er- 
zielen, ist  die  Schienenoberkante  so  hoch  gelegt,  wie  es  die 
Perronanlage  auf  den  Station«)  noch  gestattet.  Diese  erklärt 
auch  die  auf  den  ersten  Blick  auffällige  Hube  der  Schienen - 
stützen. 

Für  die  Schienen  sind  9  m  Baulänge,  schwebende  SWsse 
und  kraftige  Winkellaschen  vorgesehen. 

Zur  Vervollständigung  der  allgemeinen  Darstellung  des 
Entwurfes  ging  der  Herr  Vortragende  nochmals  auf  die 
Stationen  eiu. 

Die  durchschnittliche  Entfernung  der  Stationen  ist  auf  der 
Friedrichstrasaen-Streckc  502  m 
Leipzigerstrassen-  Strecke  633  ui 
inneren  Ring-Strecke      684  m. 

Die  Stationen  liegen  ungleich  naher,  als  die  J  'r  Stadt- 
bahn. Dei  der  letzteren  ist  der  kürzeste  Station  sabstand  der 
zwischen  Börse  und  Alexander|>latz  rot.  700  m,  sonst  ist  die 
am  häufigsten  vorkommende  Entfernung  1,4 — l,&  km. 

Die  Tiefe  des  Perrons  unter  Strassenoberflache  ist  durch- 
schnittlich angenommen: 

auf  der  Friedrichstrassen-Streeke  zu  10,o»  m 
,.  „  Leipzigcrstrasseu- Strecke  „  11, *j  m 
„    ,,  inneren  King-Strecke       „  12  m  m. 

Sämmtliche  Stationen  gestalten  sich  bei  dem  auf  allen 
Strecken  durchgeführten  continuirlicben  Betriebe,  der  alle 
Weicbcnaulagen  für  den  eigentlichen  Verkehr  entbehrlich 
macht,  in  einheitlicher,  sehr  einfacher  Weise.  Bei  allen 
Stationen  ist  unmittelbar  neben  jedem  Fahrtunnel  eiu  zweiter 
Tunnel  in  gleichem  Profil  wie  der  erstere  und  in  einer  Lange 
von  40  m  zur  Aufnahme  des  Perrons  angeordnet,  welcher 
einer  Zugstärke  von  1  Locomotive  und  4  Wagen  entspricht. 
Die  Verbindung  dieser  Tunnel  unter  einander  ist  dadurch  her- 
gestellt, dass  die  Zwischenwand  zwischen  beiden  entfernt  uod 
durch  auf  eisernen  Stützen  ruhende  Kostenträger  ersetzt  ist. 
Um  zwischen  der  Uuterkante  des  Kastentr&gers  und  der 
Perron-Oberkante  eine  genügende  Höbe  (2,i»  m)  zu  erhalten, 
ohne  das  für  die  Züge  erforderliche  Fahrprofil  zu  vergrößern, 
musste  für  die  Tunnel  statt  des  kreisförmigen  ein  Überhöhtes 
eiförmiges  Profil  gewählt  werden. 

Dio  3,g  in  breiten  Perrons  sind  auf  sämmtlichen  Stationen 
sowohl  durch  hydraulische  Aufzüge,  als  anch  durch  Treppen- 
anlagen  mit  den  Empfangsräumen  in  Verbindung  gebracht. 

Auf  denjenigen  Stationen,  wo  ein  Massenverkehr  zeit- 
weilig zu  erwarten  stellt,  soll  dementsprechend  sowohl  die 
Zahl  der  Aufsöge,  als  deren  Faxsungsrauin  grösser  werden, 
als  für  die  Stationen,  wo  nur  ein  uormaler  Betrieb  zu  er- 
warten ist. 

(Schluss  folgt.) 


Neue  Eisenbahnprojecte  für  die 
Columbische  Ausstellung  in  Chicago. 

Auf  der  bevorstehenden  internationalen  Weltausstellung  in 
Chicago  wird  znr  Erleichterung  des  Verkehres  der  Besucher 

die  Herstellung 


dant,  die 
ben  werden. 

ich  habe  in  No.  &  dieser  Zeitschrift  vom  10.  Februar 
laufenden  Jahres  das  Project  einer  Glciteüscnbahn  „Barre 
Sliding  Kailway"  besprochen. 

Gegenwärtig  ist  es  meine  Aufgabe,  auf  Projecte  aufmerk- 
sam zu  machen,  welche  alle  Aussiebt  habeu,  ausgeführt  zu 
werden  und  durchaus  nicht  als  Experimente  anzusehen  sind. 

Es  ist  dies  ein  Project  eiuer  clectrischen  Hochbahn, 
die  auf  hölzernen  Säuleu  mit  darüber  liegenden  Brücken- 
ronstruetionen  aus  Stahl  geführt  werden  soll.  Die  Wagen  mit 
je  40  Sitzplatzen  sollen  auf  Drehgestellen  mit  einem  elektri- 
schen Motor  versehen  sein  und  die  zu  führenden  Züge  vom 
ersten  Wagen  aus  gelenkt  werden,  da  die  Motoren  unter  ein- 
ander in  Verbindung  gesetzt  werden  sollen. 

Man  nimmt  an,  dass  die  Kosten  dieser  Anlage  nicht 
bedeutend  sein  werden,  da  sich  nach  Schluss  der  Ausstellung 
für  die  Stahlbrücken -Constructioneu  leicht  eine  andern  Ver- 


Ein  zweites  Project  will  an  Stelle  einzelner  Motorwagen 
eine  electrischc  Locomotivc*)  an  die  Spitze  des  Wagen- 
zuges setzen,  doch  werden  sich  die  Herstellungskosten  mit 
Rücksicht  auf  das  grosse  Gewicht  der  Locomotive  und  der 
hierdurch  bedingten  tragfälligeren  Coustructionen  des  Unter- 
nnd  Oberbaues  erbeblich  steigern. 

Ferner  wird  für  den  Verkehr  im  Ausstclluugsgebietc  die 
Herstellung  eines  sogenannten  l*romenadensteigcs  „the  rnovable 
sidc  walk"  beabsichtigt,  von  welchem  sich  schon  seit  mehreren 
Wochen  eine  Versuchsstrecke  im  Betriehe  befindet,  die  ihre 
Probezeit  glücklich  überstanden  hat,  worüber  wir  in  unserer 
No.  9,  Seite  130  kurz  berichteten.  Der  „Scientific  American1', 
sowie  der  Moniteur  et  revue  des  chemius  de  fer  ccuoomiqueis 
et  Tramways  (No.  10  vom  6.  März  92)  theilen  mit,  dass  es 
am  15.  Februar  zwei  Jahre  waren,  seitdem  ein  Bewohnet  von 
Pittsburg  die  Herstellung  eines  beweglichen  Steiges  (trottoir) 
vorschlug,  der  aus  auf  einer  endlosen  Kette  in  einer  Reihe 
hintereinander  liegenden  Steinplatten  zusammengesetzt  werden 
sollte,  welche  Kette  durch  electriscbe  Motoren  bewegt  zu  werden 
gedacht  war. 

Die  Passanton  hätten  nur  auf  diesen  Steig,  der  mit  einer 
genügenden  Geschwindigkeit  verkehren  soll,  aufzusteigen,  um 
ihren  Gang  zu  beschleunigen;  jedoch  ist  die  Bewegung  des 
Steiges  ziemlich  massig,  um  diesen  gymnastischen  Schritt  zu 
gestatten  und  ohne  Mühe  von  einem  Ende  der  Stadt  zum 
anderen  befördert  zu  worden. 

Man  fand  diesen  Gedanken  höchst  eigenartig,  nnd  wurde 
selbst  von  berufener  technischer  Suite  diesem  seltsamen  Ver- 
kehrsmittel nicht  nur  Misstranea  entgegengebracht,  sondern 
die  Lösung  einer  solchen  Aufgabe  aus  einer  Menge  verschiedener 
Gründe  als  unmöglich  hingestellt. 

Diese  Mitteilung  der  beiden  fremdsprachlichen  Zeitschriften 
scheint  doch  nicht  ganz  richtig  zu  sein,  da  derlei  endlose 
Eisenbahnen,  auch  Stufenbahneu  genannt,  zur  Bewältigung  des 
Personen- Massen- Verkehres  mit  einem  fortlaufenden  endlosen 
Zug,  auf  welchen  immer  auf-  und  abgestiegen  werden  kann, 
sowohl  nach  dem  System  Kettig  **),  als  nach  dem  Systeme 
Buchs  ***)  schon  früher  projectirt  waren.  Baurath  Kettig 
hat  schon  im  Jahre  1Ä89  in  Münster  (Westphalen)  eine  kurze 
Versuchsstrecke  nach  seinem  Systeme  hergestellt,  welche  die 
Ausführbarkeit  des  Gedankens  und  die  Leichtigkeit  des  Be- 
steigens der  Bahn  unzweifelhaft  darthat. 

Die  Hauptschwiorigkcit  dürfte  nur  in  der  Aufgabe  des 
gleicbroässigeii  Antriebes  grosser  geschlossener  WageDreihen 
zu  suchen  sein.  Die  Spurweite  wird  mit  60  bis  70  cm  als 
geeignet  bezeichnet. 

Die  Bezeichnung  Stufeiibahn  rührt  daher,  dass  mehrere, 
nebeneinander  liegende  Platformcn  von  circa  1  m  Breite 
stets  um  etwa  10  cm  höher  liegen,  daher  Stufen  bilden. 
Kettig  projectirte  drei  solcher  Platformen.  Die  äussere  Piat- 
form  liegt  über  dem  neben  der  Platform  befindlichen  Gehweg 
und  kann  von  diesem  aus  während  der  Bewegung  der  Plat- 
form bestiegen  werden,  von  hier  aus  wieder  eine  gleich  höhere 
Platform,  von  welcher  man  anf  die  eigentlichen  Wagen  gelaugt, 
deren  Boden  wieder  um  eine  Stufe  höher  liegt. 

Die  Geschwindigkeit  dieser  Platformen  wird  derart  ge- 
dacht, dass  die  erste  5M  km  per  Stunde,  die  nächste  die 
doppelte  und  die  letzte  Platform  die  dreifacbo  Geschwindig- 
keit, also  16  s  km  besitzt,  sodass  von  einer  Platform  zur 
anderen  nur  die  gewöhnliche  Geschwindigkeit  eines  Kostgängers 
zu  überwinden  ist.  Näheres  hierüber  sammt  Abbildungen  ist 
in  der  Leipziger  illustrirten  Zeitung  vom  28.  Februar  1891 
vorzufinden. 

Nun  ist  es  Chicago,  wo  sich  die  Ueberzengung  immer 
mehr  und  mehr  Bahn  bricht,  dass  dieses  System  seinem 
Zwecke  entsprechen  wird,  indem  eiue  solche  Anlage  auf  den 
ausgedehnten  Grüudcn  der  zukünftigen  Ausstellung  nicht  nur 
errichtet  wurde,  sondern  auch  beabsichtigt  ist,  derselben  noch 
vor  dcrEröffauug  der  „Worbis  faire  -  einen  grösseren  L'mfang 
zu  geben. 

*)  Vergleiche:  ..Zeitsehrii't  des  Österreich.  Ingenieur-  und 
Archiiecten -Vereins*'  Nu.«,  1«'2,  ehx-t rischo  Kisenlmhiion  von 
Ingenieur  Ludwig  Spängler. 


**)  „Deutsche  Buvuteirung'"  lüS9,  „Ceutialblait  der  Bauvei- 
wattung"  1880,  „Engineering  News-  löat). 


**»)  „Oesterreidnsche 
für  Transportwesen  und 


1!**',  „Teilschritt 
•'  im  Und  IfAtl. 

Hieria  eiu«  Beilage. 
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Di«  bei  <ku  Arbeiten  für  die  Ausstcllinr}»  -t^-Schfiflipteii 
Personen  genießen  schon  jetzt  die  Vortbeile  einer  Fahrt  auf 
einem  bewegten  Theil.  der  aus  einer  Ellipse  vun  275  m  I  m- 
fangsläugo  1  esteht  und  bei  welcher  die  schäLrfsle  Krümmung 
23  m  Halbmesser  betrügt.  Die  Buhn  ist  der  gan/en  Länge 
nach  gedeckt  und  besteht  aus  drei  TheileD,  wovon  der  rechts- 
seitige fest  ist  und  als  Promenndcnweg  dient  und  den 
Zutritt  zu  den   in  lleweguiig  l  cündlirhcn  Theilen  vermittelt. 

Der  /weite  mitthre  Theil  ist  einige  (  entimeter  höher 
gelegeu  und  schreitet  mit  einer  Geschwindigkeit  von  4 „  km 
pro  Stunde  vor,  was  der  Geschwindigkeit  eines  normalen 
Ganges  entspricht.  Ks  können  daher  selbst  ältere  Personen 
und  Kinder  von  dem  festen  l'romenadenweg  auf  die  beweg- 
liche Platform  bei|uem  gelangen  und  ebenso  umgekehrt,  und 
dies  um  so  leichter,  als  in  gewissen  Entfernungen  Säulrhen 
mit  Handhaben  den  l'assagieren  uls  Stutzpunkte  dienen 
können. 

Der  dritte,  linksseitige  Theil  verkehrt  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit ton  9m  km  per  Stunde  und  daher  im  Ver- 
hältnisse zum  /weiten  Theil  mit  einer  tieseh windigkeit  vun 
nur  4.vn  km.  Man  kann  daher  aus  den  vot erwähnten  Gründen 
von  dem  einen  auf  den  andern  Theil  ohne  Schwierigkeiten 
gelangen.    Dieser  letzte  Platformtbeil    ist  mit  Bänken  ver- 

Bis  zur  Wiederbesotzung  der  durch  den 
Tod    des    bisherigen    Inhaltes  erledigten 

Stelle  eines  Stadtbaumeisters, 

die  vorautwchtlieh  in  eine  R«dthnurath*- 
stelle  umgewandelt  werden  wird,  soll  die 

Leitung  des  städtischen 
Bauwesens,  des  städtischen 
Wasserwerks  «.ei  die  tech- 
nische Bearbeitung  der 
Baupolizeisachen  »• 

Praxis  erfahrenen  BaUteChlÜkei', 

der  die  Befähigung  als  Re- 
gierungsbaumeister  besitzt, 

gegen  ein  monatlich  nachträglich  zahlbares 
Honorar  von  iiOO  Mk.  sohald  als  möglich 
übertragen  werden. 

Wahrend  der  voraussichtlich  mehrere 
Mnnate  danennlen  Beschäftigung  steht 
beiden  Theilen  eine  vierwochentlicbe Kün- 
digung frei. 

tieeignete  Bewerber  wollen  ihre  Mel- 
dungen unter  Beifügung  der  Zeugnisse  und 
•  is  zum  25.  April  d.  .1. 


sehen,  auch  derjenige,  auf  dem  sich  die  Fahrgäste  aufhalten 
und  auch  niederlassen  können.  Der  zweite  Titel  dient  Mir 
als  Zutritt,  um  die  Geschwindigkeit  zu  theilen,  und  befinden 
sich  auf  demselben  keine  Fahrgäste. 

Aus  dem  Nachfolgenden  ergiebt  sich,  in  welch'  geistreicher 
Art  die  Aufgabe  dieser  allmälig  auf  einai.der  folgenden  Ge- 
schwindigkeiten gelöst  wurde. 

Ein  auf  Bädern  ruhendes  Gestell,  das  sich  wie  bei  ge- 
wöhnlichen Kiseubabneu  fortbewegt,  trügt  einen  Kähmen, 
welcher  an  einer  Seite  hervortritt.  Auf  diesem  Vorspruugo 
ist  eine  Zwischen-Platform  angebracht,  welche  mit  dem  Ge- 
stelle eine  Geschwindigkeit  von  4  ,a  km  pro  Stunde  zmück- 
legt.  Die  an  der  Seite  befindliche  zweite  (schnelle)  Platform 
ruht  direct  auf  den  Käderu  des  Gestelles,  mittelst  Schienen 
aus  biegsamen  Stahlbändern,  auf.  Diese  zweite  Platform  be- 
wegt sich  mit  einer  doppelt  so  grossen  Geschwindigkeit,  als 
jene  des  Gc-telles. 

Eine  ähnliche  Idee  der  Anwendung  von  kreisförmigen 
Ringen,  die  sich  mit  verschiedenen  Geschwindigkeiten  bewegen 
sollten,  um  das  Aussteigen  ans  einem  fahrenden  Zug  der 
New-Yorker  Hochbahnen  zu  ermöglichen,  ist  bereits  früher 


rat  der  Stadt 

Jahn. 


PHOSHXX 

Aelien-tie.*elltu-hutt  für  Bergbau  und  llitteuhttritt) 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ah  Speciulüüt  Rillenschienen  für  Strtumenbafmen 

in  mehr  alt  HO  verschiedenen  Profiten,  in  Hohen  con  6ö — 'JOii  mm 
und  20—66  kg  pro  m  tehwer. 


i  IST 


Das  System  Phoenix  i*t  eintheilig,  daher  »chnell  und  hilli'j  zu  wiegen 
Da»  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 
Da»  Sjfttem  Phoenix  eignet  »ich  für  jede  Art  con  Betrieb. 
Da»  BjftttM  Phoenix  hat  die  grütste  Verbreitung  ron  allen  SjfttmtH. 


w 


n 

\ 


altei-s  patentitte  Kchlnmmliuufelmnschincn, 
sowie SiohlmiimnhztitrwiiinKoliinnn  nach  eigener 
!>e\v.  f'onstitiction  liefert  und  feiligt  als  SperiaJit&t  die 
Maschinenbau- Anstalt  von 

Ludolf  Walter  in  Alvensleben.  (Pro?.  Sato) 


f 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe. 

Bestes  und  billigst««  Rostschutzmittel  für  alle  Arten  von  F.tseiiconsmv'tiunen.  vollständig 

giftfrei  u.  wetterbeständig    Einmaliger  Anstrich  mit  Schnppenpanxerforb«  besser  deckend  .d« 

I2mal  leichter  «„1 


aliger  Mennige  ans  trieb .  dabei 


zu  ziehen.  6mal  billiger  »ls  dieser,  zugleich  aucl 


..dinedieZeiterspamissniiddenveniiiiideiten  ArlM-itslohninltetnirM 

etallisch  grauen  Aussehens  wegen  eine  vorzügliche  Deckfarbe. 
Untersnebt  und  begutachtet  von  der  Königl.  mechanisch- technischen  Versuchs  Anstatt  In  Berlin  -  CharlottenhnTg. 

Eingefühlt  bei  Sti»ats-  und  städtischen  Behörden:  für  Brucken.  Weltblechbauten,  Wasserbehälter,  HeizkSrper  etc.  Zugleich 
empfehlen  als  bestes  Verdünnungsmittel  für  Schuppenpanzerfarbe 

Dr.  Graf«  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinölfirnis»  d.  B.P.  sem 

Ausführlichen  Prospect.  Auszug  aus  amtlichen  Prlilüugsresultaten  und  Mnsteranstrichblech  gratis  und  trauen. 

Siebe  Ceutialblatt  der  Bauverwaltnng  22.  H.  unil  2fs  12.  1891,  ferner  Grossherzogl.  Badisehe  Uewerbeztg.  30.  2.  und  27.  2. 
1892,  ferner  Deutsche  Bauzeitung,  Glasers  Anualen.  Engineering  News  New- York,  Zeitsehriii  für  Transportwesen  u.  Strassen  - 
bau,  sowie  sjiinmtliche  bedeutenden  Fachsihrit'ten  1KI2. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  und  billigstes  Conservirnngsmittel  für  Holzgegenstande 

Dr.  Graf's  ozonisirtes  Berliner  Carbolineum.  d  r  f.  ^ 

Dr.  Gr»f  *  Comp.,  Berlin  8.  42. 
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In  der  Praxi*  niuss  der  Apparat  ununterbrochen  geben, 
damit  die  Fahrgaste  nach  Belieben  an  jeder  Stelle  auf-  und 
absteigen  können. 

Jede  der  l'latformcu  setzt  sich  aus  75  Theilen  zusammen, 
die  auf  ibeu  so  vielen  (lesteilen  monlirt  sind,  .lerter  1  heil 
von  3  t56  m  Unge  ist  mit  dem  Nachbartheile  durrb  einen 
Boll«)  und  durch  ein«  bewegliche  Deckleiste  verbunden.  In- 
dem weder  ein  Anhalten,  noch  eine  Ingangsetzung  vorkommt, 
m>  scheint  es.  dass  die  Bewegung  sehr  sanft  ist,  man  sa^t 
auch,  dass  sie  sehr  geräuschlos  sei. 

Durch  den  Kiitfall  des  Aufenthalte*  ist  eine  geringere 
Kraftanwendung  als  bei  den  gewöhnlichen  Kisenbahnen  noth- 
wendig,  ein  um  so  wichtigerer  Vortheil.  als  der  Zug  die  gauze 
Linie  einnimmt  Die  motorische  Kraft  wird  von  einem  Thomson 
Houston  Geuerator  von  107  H  P  geliefert. 

Kin  Gestelle  von  25  Platforrntheilen  ist  mit  Motoren  von 
IS  H  P  verbundeu. 

Bei  einer  Belastung  mit  3.10  Personen  (ungefähr  dem 
.1.  Theil  des  Fassungsvermögen*  der  Versucbsstrccke)  wird 
gegenüber  dem  Leeigang  de»  Steges  eine  Zusatzmaschine 
von  nur  2,5  H  P  gebraucht. 

Der  Strom  wird  durch  eine  Bolle,  welche  auf  einer  unteren 
Leiter  läuft,  aufgenommen,  die  Schienen  dienen  als  Kuckleiter. 
Man  ist  der  Ansicht,  dass  dieses  Babnsygtem  sich  an  allen 
orten  mit  lebhaftem  und  ununterbrochenem  Verkehr  nicht 
l.ur  praetisch,  sondern  auch  als  höchst  ökonomisch  erweisen 
wird,  da  dasselbe  einen  Massenverkehr  in  ganz  unbegrenzter 
Weise*)  ohne  Schwierigkeiten  zu  bewältigen  vermag  und  die 
Anlagekosten  durch  das  geringe  Gewicht  der  Constructions- 
tbeile,  der  l'latformen  und  in  Folge  der  kaum  den  15.  Theil 
belügenden  Belnslung  der  Locomoüv-Eisenbahnen  auch  durcli 
die  leichtere  «  onstruetion  de*  Unter-  und  Oberbaues  sich 
wesentlich  geringer  stellen  tnüssten.  Als  besondere  Vor- 
teile dieses  Systemen  werden  noch  angesehen,  dass  derlei 
Bahnen  vielfach  gekrümmten  Strassenzügen  folgen  können, 
dass  weder  Kreuzungen  noch  Weichen,  weder  Signale  mich 
Fahrpläne  nothwendig  sind,  dass  keine  Gefahr  von  Zusammen- 
stößen.  Kr*chütterting  der  Nachbarhäuser,  keii.e  Belä-ti^ung 


*)  Man  seb^«  die  stündliche  ~ 
Buhnen  >ml'  V>000  Personen,  also  die  drei 


F,  sit  solcher 
/uislung  der 


von  Rauch,  Russ  und  Staub  vorhanden,  dass  ferner  eine  freie 
Bewegung  der  Fahrgäste  ermöglicht  und  dass  endlich  ein 
Zuspätkommen  zur  Abfahrt  des  Zuge*  ausgeschlossen  ist. 

Selbstverständlich  können  diese  Bahnen  nicht  nur  in  der 
ebenen  Fahrstrasse,  sondern  auib  auf  Gerüsten  als  Hochbahn 
oder  in  Tunnels  als  Tiefbahn  ausgeführt  weiden,  wobei  der 
Zugaug  durcli  in  bestimmten  Abstanden  ang.  brachte  Treppen 
zu  erfolgen  hätte. 

Zur  Bewegung  der  endlosen  Kette  oder  de*  Sc.les  können 
ausser  der  FJectriciiät  auch  die  Dampfkraft,  Gasmaschinen 
oder  audere  geeignete  Motoien  augeweudet  werden. 

Von  den  wc.tercn  Krfolgen  bei  Anwendung  langer  Bahn- 
strecken wird  es  abhäugeu ,  ob  diese*  neue  Transportmittel 
zur  Bewältigung  de*  Masseuverkehres  in  den  (irnwsstädten 
wird  herangezogen  werden  können;  jedenfalls  verdient  die 
Gonstruciion  einige  Beachtung. 

Hainf  Id.  März  K.  Z. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Hamburger  Strasseneiseiibahn.  Dem  von  Vorstand 
erstatteten  Bericht  über  das  Geschäftsjahr  1891  cntiiehrneu 
wir  Folgendes:  Die  Hctriebseinnahmen  d-s  abgelaufenen  Ge- 
schäftsjahres betrüge  i:  für  Personenbeförderung  gegeu  Kinzel- 
zahluug  und  für  Beförderung  der  l'ust  3*76964  Mk..  für 
Abonnements  252708  Mit.,  für  1'matrAtrawag-ri  7525  Mk., 
zusammen  4137  197  Mk.  gegen  3874157  Mk.  im  Vorjahre. 
Die  Kimiahme  ist  weit  hinter  den  berechtigten  Krwaitnngeo 
zurückgeblieben,  denn  selbst  hei  niedriger  Veranschlagung 
tnüsste  sie,  nach  den  gestellten  Verkehrsmitteln  und  de<i  bisher 
gema  hlen  Krfahrungen.  um  miud.stcns  100000  Mk.  grösser 
gewesen  sein.  Der  Kohgewinn  betiägt  einschliesslich  de*  von 
der  fiisionirten  Grossen  Hamhurg-Alti.naer  Strassenbahn- 
(iesellschaft  überwiesenen  Betriebsgewinne,  vou  HO 201  Mk. 
zusammen  Sii0572  Mk..  wovon  nach  Vornahme  der  uötliigen 
Abschreibungen  von  403  i»  1 3  Mk.  ein  Keirigewinu  vou  45H  659  Mk. 
verbleibt.  Nach  Ausstattung  de*  Reservefonds  mit  22832  Mk. 
verbleiben  43^826  Mk., 
massigen  pc 
4"„  zur  Vertl 


>aeli  Ausstattung  uei  Keserveinnds  mit  zzeja  MK. 
43:^826  Mk.,  von  welchen  nebst  den  satzungs- 
•rsfinlirlien  Gewinnanteilen  eine  Dividende  vun 
theilunc  L'elamrt.    Von  der  Aussähe  von  2,5  Mil- 


Medaille 


Aktiengesellschaft  fiir  Asphaltirung  und  Daehbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIK  S.O.,  Wasserirasse  \o.  18a, 

Fabrik :  Charlottenburg,  Salz-Ufer  So.  18.  • 

Eigene  Asphaltmühle- 

HerstelloDH  toq  Faürstrassen  mit  mWhMm  Stampf-AsplialL 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  8.  w.  bis  jetzt,  ausgeführt: 
Ivgieue-Anssiellung  rot.  300  000  qm.  Hygiene-Ausstellung 

ne,ii„  ist«.    Asphalt-, Dachpappen-, nolze*«ent-, Magnesit-ii. lsoIirplaUen -Fabrik. 

Graut»  Lager  van  Dachschiefer  and  Sehlsf« rplattea. 
Ausführung  von  Aiphaiti rung»-,  Cement  «ad  Einoock  ingt-Arbellen.  Halrpflattar  für  Straften,  Direaiaatftn,  Stall t  u  «.  w., 

Für  die  von  uns  ausgeführten  ArWten  übernehmen  wir  InnRiiiliriKe  Gnrantie 

:L'I.  ^^S^^s^^^^^h^^e^^^^^^^^^j^^^^e^^^^i^r^jWf^gm^ 


Asphaltpflaster  mit 


Rippenkörporn. 


D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Claus««  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 

Patontirt  In  allen  Staaten.    Prols gekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploin  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  und  Süddeutschland: 

Ol  L.  Heister,  Techniches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbelüge,  Frankfurt  a.  I. 
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Honen  Mark  neuer  Aetien  <Qr  die  Herstellung  neuer  Linien 
wurden  2  Millionen  Mk.  begehen  und  zwar  1  Million  Mk.  mit. 
Divideiidenbeiechtigung  für  1891,  ferner  zu  Anfang  de*  Jahres 
1692  40O0OO  Mk.  zu  pari  und  GQOOOO  Mk.  zu  101%,  Ljo 
Beiräte  gleichfalls  mit  Dividendcnbercchtigung  für  1h9I, 
während  jOOOOo  Mk.  noch  unbegeben  sind. 

Stuttgarter  Strnsseneisenbahn.  Die  Zahl  der  auf 
den  ge-ammten  Hahuliuien  beförderten  Personen  ist  im 
Jahre  DSU I  auf  Ö3d02ö7  (um  300492)  gestiegen  und  in 
nahezu  gleichem  Verhältnis*  ist  auch  die  Kinnahme  (um 
39  041  Mk.  =  7.X* „)  MlfA74696  Mk.  gestiegen.  tJesammt- 
Bt  triebsergel  uis>:  Kinnahme  61302»'Mk..  Ausgabe  473*88  Mk., 
Lebeischuss  mithin  139132  (■»  20480)  Mk.  Der  Jahresgewinu 
einscbltexl.  de*  Vortrages  aus  dem  Jahre  1890  betrügt 
14140»  Mk.  Nach  Abzug  der  (•esammtabschreibungeti  und 
Dotinuig  des  Reservefonds  wird  beantragt,  den  verbleibenden 
Reingewinn  in  Höhe  von  C.'ICo.'l  Mk.  zur  Vertheilnng  einer 
Dividende  von  C%  au  die  rrioritäts-Stammactien  und  von 


au 

an  ilie  Stammactien  zu  verwenden. 


Die  Krank  furter  Trambahn  schlaft  wieder  12  uCt 
Dividende  vor  Wir  kommen  demnächst  auf  den  Ab-rhluss 
un<l  den  Jahres!  ericht  noch  ausführlich  zurück. 


Entscheidungen. 

Die  städtischen  Körperschaften  einer  Stadt 
hatten  ein  Statut  erlassen,  welches  folgenden  Inhalt  hatte: 

„Obseivanzmässig  liegt  den  Besitzern  bebauter  Grund- 
stücke im  Gemeindebezirke  der  Stadt  .  .  .  die  Her- 
stellung und  1  nterbaltung  des  l'flasters  auf  die  ganze 
Lunte  ihrer  (irnndstücke  und  auf  die  Breite  von  sechs 
l'uss  ob.  .  .  .  Nachdem  die  städtischen  Behörden  be- 
s.hlossen  haben,  ihrerseits  diese  Leistungen  durch  die 


städtische  Verwaltung  bewirken    zu   lassen,  wird  auf 
Grund  des  tj  11  der  Städleorduung  vom  3».  Mai  1S&S 
verordnet,  wa*  folgt:  «j  I    Jeder  Besitzer  eines  be- 
bauten Grundstücks  ist  verpflichtet,  der  Stadtgemeinde 
diejenigen  Kosten  zu  erstatten,  welche  die  Herstellung 
und  Unterhaltung  des  Pflasters  in  der  Längu  seines 
Gruudstücks  und  in  der  Breite  von  2  m  erfordert.  Diese 
Pflaster!  etragc  werden  im  Wege  der  Administrativ- 
execntion  eingezogen." 
Auf  (iranil  die»t>s  Statuts  theilte  die  Polizeiverwaltung  einem 
Hausbesitzer  mit,  da>ssie  Im  absiehtige.ih'ii  Bürgers! oigvorseinem 
Hause  neu  herzustellen,  sie  deshalb  die  Neupflasterung  an- 


ordne und  den  Kostenbetrag  auf  eine  näher  genannte  Summe 
festsetze;  sofern  die  Notwendigkeit  der  Pflasterung  und  die 
Krsatzverbiudlichkeit  bestritten  werde,  finde  als  Rechtsmittel 
der  Kinspruch  statt.  Aus  Anlas*  des  daraus  sich  entwickeln- 
den Verwaltungsstreits  hob  das  Königlirhe  Ober- Verwaltungs- 
gericht, IV.  Senat,  in  seinem  Krkennluiss  vom  20.  November 
1891  (No.  TV  1075)  die  Verfügung  der  l'olizeiverwaltung  und 
den  auf  Kinsprnch  ergangenen  Be*chhw  auf,  weil  die  frag- 
liche Verfügung  lediglich  auf  eine  Anerkenntnis*  der  Not- 
wendigkeit der  Pflasterung  und  der  Kostenerstattungs-Vcrhitid- 
lii  hkeit  ziele,  aber  nicht  erkennen  lasse,  welche  Leistungen 
von  der  Polizeibehörde  augesonneu  würden.  Die  Kxtrabitung 
eines  solchen  Anerkenntnisses  könne  nicht  Gegenstand  einer 
polizeilichen  Verfügung  sein.  Dabei  wurde  bezüglich  der 
Bedeutung  des  Ortsstatuts  noch  daigelegt,  das»,  wenn  man 
mit  der  Polizeiverwall uug  annehmen  wolle,  dass  das  itrts- 
statut  lediglich  die  Krfüllung  der  den  angrenzenden  Grund- 
stückseigenthümern  obliegenden  Polizeilast  der  l'iiterhaltuug 
der  Bürgersteige  habe  oidnen  wollen,  sich  daraus  ergeb>üi 
würde,  dass  dasselbe  rechtsungültig  erlassen  wäre,  da  die 
Regelung  der  Krfüllung  jener  den  Grundbesitzern  als 
solchen  obliegenden  Polizcilast  durch  dieselben  keine  „Ange- 
er  Stadtgemcinde"  sei,  auf  die  allein  sich  deren 
gemäss  ?j  11  der  Städteordnung  vom  30  Mai 
1N53  erstrerken  könne.  Offenbar  aber  habe  die  Stadt, 
gemeinde  durch  das  Ortsstatut  jene  bisher  observaiumas^ig 
den  einzelnen  Grundstücksbesitzern  obliegende  Pflicht  selbst 
übernehmen  und  in  deren  Stelle  den  Gnindstüeksbcitzcru 
eine  Cominuiiall.ist,  nämlich  eine  Steuer  zur  Beschaffung 
der  zur  Pflasterung  erforderlichen  Mittel  in  Form  einer 
sogenannten  Zwecksteuer,  auferlegen  wollen.  Dann  aber  hätte 
die  Polizeiverwaltung,  wenn  sie  in  Anwendung  des  s<>  er- 
läuterten Statuts  Verfügungen  an  den  Pflichtigen  hätte  er- 
lassen  w.dlen,  diese  au  die  Stadtgenteinde  richten  müssen. 

Begriff  der  „Verunstaltung  der  Städte  und  öffent- 
lichen Plätze."  Die  l'olizeiverwaltung  zu  Dortmund  hatte 
durch  Verfügung  vom  1.  October  1890  dem  Kigenthümer  eines 
Grundstücks,  das  in  der  Nahe  der  durch  die  Stubengas>c  und 
Rinoldistrassc  gebildeten  Kcke  belegen  ist,  die  Genehmigung 
nur  Errichtung  eines  Wohnhauses  auf  demselben  versagt.  Die 
Polizeibehörde  ging  dabei  von  der  Annahme  aus.  das*  bei  der 
Fnrm  und  der  Lage  des  Grundstücks  die  Errichtung  des  ge- 
planten  Wuhuhauses  eine  Verunstaltung  städtischer  Strasse  i 
herbeiführen  werde,  einmal,  weil  das  Haus  „in  niner  un- 
förmigen Gestalt  und  schiefen  Richtungslinie  in  der  Längs- 


HL  Grengel, 

Berlin  KT..  Coloniestr.JSTr.12. 
Fab.lk  ftir 

Pferdebahrr-Setriebsmaterial.i 

als  Weichen  Znngen-,  \  irraal-  and  Wittel- 
weichem.  Krtaxunirea  i'ur  diwi  «•  s,  hienen 
Uofila,     Auf  laufwpie heu .  Ilrchsrheiben, 
Sebisbobthnot .  Siil/stn 'U*ii|><'it.h'ifipl(iwrys,  [ 
tnnsportable  UeleUe.  Kl  •  intisenzeuff. 
V«rtreier<l. WiiBULiitalnikLuilwif^baten .  uu  i 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

jeder  An  liefert  gnt  und  billig 

Maschinenfabrik 
„Deutschland  ',  Dortmund. 
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GRLSONWEBK 

Magdeburg-Buckau 

einpliohlt  von  »einen  Fabricat  iomt-Spocialititten  i'ur  Haupt- 
und  Naben-Eisenbahnen,  Straeaenbahnen.  Gruben- 
nnd  Fabrikbahnen: 

Hartguss-Herz-nndKreuzungsstticke. 

mit  ununterbrochener  Schiene  de»  Hauptgleises  palen  tirt). 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen 

in  jeglicher  Construction  für die  veraehledcnsten  und  •  Strasaenbahn- 

■  chienensysteme  mich  vorhiimleiien  zuhlreiehen  Modellen.  —  Hartgu»*- 
räder  oncli  faat  700  Modellen,  fertige  Achten  mit  Kadern  und  Lagern.  — 
Hartgnss  Bremsklötze.  Signals/locken,  Perronglocken  u.  s.  w. 
Ferner:  Krahne  Jeder  Art  mit  Hand-.  Dampf-  und  hvlmul.  Iteirieh,  voll- 
ständige hydraulische  K  r  .t  Ii  nan  1  ag  on,  hydraulische  Spill*,  selbst- 
thatlge  Kipp- Vorrichtungen  iSv«tem  Ridido  *  Sehmitzi  u.  s.  w. 
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ausdehuung  nach  der  R. Strasse  einen  die  gerammte  Strassen- 
anlage  verunzierenden  Anblick  gewähren  würde*',  sodann, 
weil  u.  L  .  die  au  der  1 .  ■  k .  ■  der  St.gassc  und  K. Strasse  vor 
dem  zu  errichtenden  (Jebäude  belegeneu  schmalen  (irundstücks- 
absplisse  unbebaut  liegen  bleiben  müssten  und  hierdurch  für 
alle  Zeiten  eine  die  Ii. Strasse  in  ihrer  Behauung  verunstaltende 
l,ücke  entstehen  würde.  Auf  die  Klage  des  Rigenthümerg  hob 
jedoch  in  letzter  Instanz  der  vierte  Senat  des  Oberverwaltungs- 
geriebts  die  versagende  Verfügung  auf. 

In  <1,  n  (irüiiden  führte  der  (ieriebtshof  aus:  Die  beklagte 
l'olizeibehörde  hat  sich  bei  ihrem  Vorgehen  offenbar  auf  §  t*>6 
Tb.  I  Tit.  8  des  Allgemeinen  Landrecht  •  gestützt,  wonach 
..kein  Kau  zur  Verunstaltung  der  Städte  und  öffentliche»  Plätze 
vorgenommen  werden  soll.'-  I>ie  Bauvorschrift  des  §  6f>  hat 
nur  eine  grübe  Verunstaltung  von  Strassen  und  Plätzen  im 
Auge,  welche  nicht  bereits  dann  vorliegt,  wenn  eine  vorhandene 
Formschönheit  vermindert  wird  oder  verturen  geht,  oder  die 
nrebitectonische  Harmonie  gestört  wird.  Zum  Begriff  der 
proben  Verunstaltung  gehört  vielmehr  die  Herbeiführung  eines 
|i  «sitiv  hüsslii  Iii-Ii,  jedes  offene  Auge  verletzenden  Zustande*. 
Zwar  wird  der  Beklagten  zuzugeben  sein,  das»  der  fragliche 
Hau,  wenn  er  in  seiner  Längsausdehnung  und  schiefen  Ricli- 
lungslinie  von  der  R.strasse  aus  sichtbar  bleibt,  das  auf  der- 
selben verkehrende  Publikum  nicht  gerade  wohlthuend  berühren 
wird,  nicht  aber  lässt  sich  behaupten,  dass  der  Bau  jedem 
offenen  Auge  zum  Anstoss  gereichen  wird,  Letzteres  um  so 
weniger,  als  die  nach  der  K.strasse  liegende  Wiebelseite  des 
Hauses  durch  an  bitectonisebe  Maassnahmen.  wie  durch  Stuck- 
verzierung, Einlheiluug  in  Flüchen,  sich  derartig  In-rstellea 
lässt,  dass  von  einem  wirklich  hässlicben  Zustand  keine  Rede 
sein  kann.  Wollte 
pflichten,  so 

vielen  Strassen,  wie  an  der  Tniergartenstraise,  zahlreiche  lie 
bäude.  dereu  Brandmauern  von  der  Strasse  aus  sichtbar  sind, 
polizeilicherseits  nicht  haben  genehmigt  werden  dürfeu.  .Man 
gedacht,  solche  Btandtnauern  als  eine 


i.at  aber 


kVolltc  man  der  Behauptung  der  Beklagten  bei- 
würden  in  Berlin,  auf  das  diese  hinweist,  an 


ung 

Baupolizeiordiiimg  schreibt  sogar  im  S  5  ausdrücklich  vor. 
dass  tiebäude,  die  der  Nachbargrenze  in  einer  Kutfernuug  von 
weniger  als  ?>  m  gegenüber  stehen,  mit  Brandmauern  ohne 
Oefftinngen  abzuschliesseu  sind.  d.  h.  mit  Mauern,  die  regel- 
mässig von  der  Strasse  aus  sichtbar  sind, 

Was  den  ferneren  Einwand  der  Beklagten  gegen  die  Kr- 
theilane  der  Bauerlaubuiss  anseht,  so  übersieht  sie.  dass  die 


beregten  Missständc  keineswegs  eine  Folge  des  Neubaus  und 
••hm  Wirkungen  auf  die  Strasse  sind,  ihren  Grund  vielmehr 
in  der  Anlage  der  Strasse  selbst  und  in  den  Kigeothumsver- 
liältnissen  der  anstossenden  Grundstücke  haben.  Diese  Miss- 
stände  würden  sich,  schreibt  die  ..I 'rutsche  Bauzeitung",  der 
wir  vorstehende  Entscheidung  entnehmen,  übrigens  z.  B.  durch 
Ausfüllung  der  an  der  Krke  der  St.gasse  und  R. srras.se  liegen- 
den spitzwinkeligen  Terraitistreifen  mit  Gartenanlagen  derart 
beseitigen  lassen,  dass  nicht  einmal  von  einer  Verunzierung, 
geschweige  denn  einer  grobeu  Verunstaltung  der  Strasse  ge- 
sprochen werden  köuute.  L.  K. 

Rechtsweg  wegen  Entschädigung  gegen  den 
W  egebaupf  Ii  chtigeu  nach  Inanspruchnahme  des 
Weges  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Eine  Ent- 
scheidung des  Reichsgerichts  vom  19.  Januar  18'12  bat  sich 
hierüber  in  seiner  Begründung  dahin  ausgesprochen:  , Privat- 
rechtliche Einwendungen  sind,  um  Berücksichtigung  zu  finden, 
in  dem  Yerwaltutigsstieitverfahren  vorzubringen;  über  deren 
Begründung  wird  im  Wege  der  Verwaltnngsrechtsprecbnng 
cndgiltig,  ohne  Vorbehalt  für  eine  Erörterung  im  ordent- 
lichen Rechtswege  entschielen.  Dabei  wird  indess  im 
Absatz  8  des  §  5i|  d  :s  Zuständigkeitsgesetzes  vom  I.  August 
I*8j,  welcher  für  deu  Antrag  auf  Eutschädigung  des  durch 
die  Oeffentliehe .kläiung  eines  Weges  in  seinen  privaten  Rechten 
Beci nt rächt  gten  den  ordentlichen  Rechtsweg  vorbehält,  eine 
Begrenzung  dir  materiellen  Rechtskraft 
gerichtlichen  Entscheidung  bestimmt.  Dergleichen 
gungaansprüi  he  sind  nur  denkbar,  wenn  begrün  " 
rechtliche  Einwendungen  gegen  die  Eigenschaft  des  We 
eines  öffentlichen  vorlagen  und  zu  Inrerht  (a 
oder  stillschweigend)  aberkannt  sind  ;  denn  eine  der  wirklichen 
privat 
schä-i 


als 


gungsans 


ten  Rechtslage  e  ^sprechende  Entscheidung  kann  niemals 
ligend  wirken.  Hie  Eiuwendungun  und  die  Entscliädi- 
Haaaprfiehe  haben  dasselbe  Fundament,  den  Rechtstitel 


die  Inanspruchnahme  privaten  Rechts  an  dem  Wcge- 
grundstürke.  Die  Vermeidung  <les  ReriitstiteU  würde  deshalb 
an  .sieh  auch  de  i  Entschäd  gungsansjirüchen  entgegenstehen. 
Aber  der  Voi behalt  im  §  5(1  Abs.  8  a.  a.  O.  kann  in  keiner 
Weise  /.in  Anwendung  gelangen  und  ist  nicht  auders  zu  ver- 
stehen, als  dass  zwar  die  rechtskräftige  Verneinung  der  hin- 
dernden Piivatrocbte  seitens  der  Verwaliungsrechtsprecbung 
aufm-.it  erhalten  bleibt  und  dass  auf  Jliruiid  der  verneinten 
Rechte  Verfilgungsbefugnisse  ju  Ansehung  des  Wegegrund- 
stiii-ks  nicht   in  Aii-pruch  ^euomtuen  werden  köunea.  dass 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  sirilia- 
nivhen 

Stampfasphalt 

Seit  1^9  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □  in  ver- 
legt. 


Gussasphaltariieitgn. 

Isolirplatlen-Fabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcemeut, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

f.Hofe.  Fabriken, Promenaden. 
Wasserdichte  Keller 

unter  liaraiitia. 
Cenient-Putz.  Maschinen  Funda- 
aitiite.    Feuersichere  Decken 
und  Gewölbe. 


CgmepttDEstsCeiafabräfc', 

BurgerBtaigplatten 

in  Berliner  Srrassen  durch 
gewissenhafte  Aiisiuhruug 
hervorragend  liewahrt. 

It*ril<rk«rllrll.  PI  Mtf  rftftal, 
rsailii,iliHi«rolirt-,  UnlalWrhftrhir, 


Steinbrecher 

neuester  Construetion, 

in  GusseUenoder  (iusNStahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
1U0  Cubiktneler  pro  Tag 


Walzwerke 

znr  Krzeuguog  von 

Maurersand 

atsa  Gestein  irgend  welcher  Art; 

leide  Maschinen   fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  s-iimmtliehe  sonstige 

Zertleinernnfirs-Maschiiign 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige-  Spezialität 

Brinck  &  Hübner,  Mäschiueofabrik,  Mannheim. 
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aber  die  Frage,  ob  zu  Unrecht  lYiva'rechte  verneint  und  aUo 
durrii  eine  solche  Verneinung  Schaden  pesliftet  ist.  dem  ordent- 
lichen Kicliter  znr  Nachprüfung;  vorbehalten  bleibt.  In 
letzterem  hinkte  wird  die  materielle  Rechtskraft  der  admini- 
strativen Kntwheidunj:  eingeschränkt,  eine  nochmalige  Ver- 
handlung und  eine  abweichende  Kennt  Wartung  derselben  Frage 
zugelassen."  ( ». 


Vermischtes. 

AlBhaltpflaiter.  Nach  einein  uns  vorliegenden  Ausweise 
»ind  vom  Jahre  1R8H  bis  Ende  18!U  in  London  iMsjiX)  _)m 
HolHnflasterungen  entfernt  und  dafür  As|>haltcompritne-Pflastcr 
f^lejjl  worden.  Ausserdem  hat  die  städtische  Bau-t'otnmWsiou 
in  London  in  ihren  Sitzungen  vom  -2  \.  Februar  und  rt.  Marx 
d.  J.  beschlossen,  weitere  FiHOuQmHolx-  durch  AsvhaltpdaHtcr 
«u  ersetaen.  Es  scheint  demnach,  dass  dem  grossnrtijjen 
Warenverkehr  der  Millionenstadt  die  HolxpflastcrutiKen  trotz 
der  rnsnmmen,  welche  deren  Anlage  und  Erhaltung  ver- 
schlungen hat,  nicht  gewachsen  ist  und  dass  trotz  aller  schein- 
luaren  Nachtheile  denn  doch  dem  Asphaltpilaster  der  Vorrang 
gebührt.  In  Berlin  ist  man  schon  langot  von  der  Verwendung 
von  Holz  als  StrajttenpHastvrangs-Materialc  abgegangen. 

Strasaenashilder  und  Hausnummern.  Die  Frage  der  besseren 
Auffindung  und  Erkennung  der  Strnssenschilder  und 
Hausnummern  am  Abend  ist  jetzt  in  Charlottenburg  in 
einfacher  und  praktischer  Weise  gelest  worden.  Man  hat  auf 
je  eine  Scheibe  der  Straßenlaternen  diejenige  Xuinmcr  in 
schwarster  Schrift  aufgezeichnet,  welche  da»  gegenüberliegende 
Haus  trägt.  Ausserdem  hat  man  un  den  l'filhlen  derjenigen 
Laternen,  welolie  an  Strassenecken  stehen,  Blechschilder  an- 
gebracht, die  auf  woitsjsom  Grunde  mit  schwarzer  Schritt  die 
bezüglichen  StraKsenheuennungen  zeigen  und  von  den  KehVx- 
scheinen  der  Laternen  beleuchtet  weiden. 

Ein  »Mir  Apparat  rar  Tunnel-Luttuna.  Mit  einem  von  dem 
Italiener  Saccardo  erfundenen  neuen  Apparate  zur  Lüftung 
von  Tunneln  fdud  kürzlich  iu  Italien  Versuche  angestellt 
worden,  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  sowohl  iu  technischen, 
als  in  Eisenbahn -Heiuntenkreisen  erregt  hal>en.  Dieselben 
hatten  einen  Erfolg,  der  geeignet  erscheint,  die  Frage  der 
Tunnel- Lüftung  endgiltig  zu  lösen  und  der  sinnreichen  Er- 
findung eine  grosse  Zukunft  zu  erötVnen,  «Vi«  die  „Oustorr. 
EisenlKihn-Zlg."  raittbeilt,  besieht  der  grosne  Vnrtheil.  welchen 
die  Ertinduug  Saceardo's  in  «ich  schliefst,  der  Hauptsache  mich 
darin,  dass  die  Tnunel-I.üftuiig  nicht  wie  bisher  durch  grosse 
Ventilatoren,  deren  Wirkung  von  der  den  Verkehr  hertitreiideii 
A'ersrhliessunj»  der  Tunnei  abhangig  war,  rsler  ilurt-h  die  An- 
legung kostspieliger  L.tftcniiäle  erzieh  winl.  San-anh.  liisst 
durch  eine,  miltels  eine*  betiebigau  Motors 


eines  betiebigau 
Luft  in  ein  Kcscrvoii  pie.-spii 


in  Bewegung  ge- 
vou  wo  dieselbe 


durch  ein  Kohr  iu  den  Tunnel  getrieben  wird.  K»  kann  durch 
eine  verhältnissrnaKsig  geringe  Kraft  die  ganxe  Luftsäule  jedes 
beliebig  grossen  Tunnels  in  Bewegung  gesetst  und  hinreichender 
Luftwechsel  durch  Zuführung  von  frischer  Luft  erzielt  werden. 
Iu  dem  9**1)0  m  langen  und  25,2  m  im  Querschnitt  messenden 
Tnnnel  von  I'ratolino  in  Italien  genügte  xn  diesem  Zwecke 
eine  Locomobil«  von  H  IIP.  Bei  den  oesüglichen  Versuchen 
hat  sich  herausgestellt,  dass,  entgegen  den  von  Morin  nnd 
Wo  i  »buch  aufgestellten  Erfahrung  ssatzen.  der  Heibunge- 
f  'oetticieut  auch  von  dem  Flächeninhalt«  und  dem  Querschnitte 
des  Leitungsrohres  abhängig  ist  und  dasa  die  Reib  inggwider- 
stande  in  dein  Verhältnisse  abnahmen,  in  welchem  die  Dimen- 
sionen des  Leitungsrohr«*  zunehmen.  Das  System  Saccardo 
bietet  übrigens  auch  den  Vonheil,  dass  der  Apparat  an  jeder 
Tuunelmünduiig  angebracht  werden  kann  und  die  Lüftung  mit 
weit  weniger  Rosien  und  geringeren  Umständen  verknüpft 
ist.  als  nach  den  bisher  gebräuchlichen  Systemen.  Sollten  die 
Versuche,  welche  demnach«)  bei  Tunneln  von  grösseren  Di- 
mensionen und  unter  schwierigen  VerkelirsverhÄltnisseu  unter- 
nommen w.mleu.  nicht  auf  unvorhergesehene  Hindernisse 
stossen,  so  erseheint  es  unzweifelhaft,  das*  wir  vor  einer  Er- 
findung  stehen,  welche  danach  angethan  ist,  die  bisher  mit  der 
Tunnel -Ventilation  verbundene  Behinderung  des  Verkehrs  zu 
lieben  und  auf  diese  Art  die  Ertragsfahigkett  der  betreffenden 
Linien  beträchtlich  zu  erhöhen.  Bei  der  hohen  Wichtigkeit, 
die  das  erholVte  Resultat  der  Versuche  auch  in  militärUch- 
strntegischer  Hinsicht  hat.  nimmt  es  nicht  Wunder,  dass  ausser 
den  Bei  rieb« -Leitungen  der  Eisenbahnen  auch  die  Kriegs- 
uiinistericn  der  italienischen,  deutschen  und  österreichischen 
Staaten  den  Versuchen  die  grossie  Aufmerksamkeit  anwenden. 

ElM  elettrischa  Locomotme  vaa  500  PS  wird  zur  Zeit  von  der 
Thomson- Houston  Co.  gekaut.  Diese  Maschinn  soll  xur  Be- 
förderung von  Personenzügen  massiger  Gnisse,  wie  sie  bei  den 
Hoch-  und  Vorloitlmbnen  üblich  .sind,  dienen  und  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  »SO  und  mobr  Kilometer  laufen.  Mit  dem 
Bau  dieser  Maschine  soll  ein  erster  Versuch  in  diaser  Hinsicht 
gemacht  werden.  Wenn  derselbe  günstig  ausfallt,  so  soll  zum 
Bau  einer  grosseren  Ixcomotive  von  760  PS  geschritten  werden. 
Diesem  Versuch  winl  grosso  Bedeutung  zugemessen,  da  er 
vielleicht,  berufen  ist,  die  schon  so  häutig  ventilirte  Frage  de» 
Betriebe«!  der  EisenlMihii  durch  elektrische  Motoren  ihrer  Ent- 
scheidung ein  gut  Theil  naher  zu  rücken. 

Telejraphiacner  Abicalasa  »an  Gstctiifton.  Heutzutage  werden 
tieachäUc  häufig  telegraphisch  abgeschlossen.  Man  tele- 
gi-uphii-t  z.  It.:  Eduard  Müller,  Remscheid.  Einver- 
stauden. Sendet  12  Dutzend  Feilen.  Schulze.  —  Das 
hat  anscheinend  gar  kein  Bedenken:  das  Geachaft  gilt  rechtlich 
als  abgescldo-wn.  Zum  l'ebortluss  gebraucht  man  jedoch  die 
Vorsicht  und  bestätigt  brietlieh  das  Geschäft,  noch  besonders; 
nöthig  ist  .lies  nicht.  Nun  kann  es  wohl  vorkommen,  das« 
das  iiinassgnbeiide  Telegramm  ohne  Schuld  des  Bestellers  un- 


[Pediolith-A  sphalt  Gresellschaft  Kerting  &  Co. 

Berlin. 

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt, 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Massiere  Preise. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

Kopp  &  ca 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28^29. 

Zweiggeschäft  lo  LEIPZIG,  Aauaaero  Tauohaer-Straee»  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Siciiianischer  Asphalt ) 

In  Berlin.  Leipzig.  Dresden,  München.  Hannover,  dunste-,  und  Lübeck  r»l.  200  000  tat  votiert. 
Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  Helzeeaient  und  Isolirplatten,  Oichtindcckanaen  in  HelKemtnt,  Pappe,  Schläfer 
Uebomahrae  von  Asptollirunaetl  jeder  Art,  sowie  veti  Holiptlaattr  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Auafuhriing  von  Arbeiten  In  Stumpf- B.tea. 
 -*-*»■  Eiarane  AaphaltaTnban  in  Vorwobfa. 


Digitized  by  Google 


178 


Beilage  der  Zeitschrift 


No.  12. 


richtig  telegraphirt  wird.  Es  ktuitt  vorkommen,  dass  der  Tele- 
graphenbeamte  etwas  schläfrig  ist  und  er  telegraphirt  »tialutt 
obigen  Telegramms:  Eduard  Müller,  Remscheid.  Ein- 
verstunden  Sendet  z wo  1  fh ändert  Feilen.  Sehulze. 
—  Es  wären  damit  also  achtmal  mebr  Keilen  bestellt,  als  der 
Besteller  will.  Der  Lieferant  winl  natürlich  gern  Xotiz  von 
■ler  schönen  Bestellung  nehmen  und  die  1200  Keilen  schicken 
sogar  dunu,  wenn  etwa  nachträglich  eine  briefliche  Bestätigung 
kommt,  in  der  jedoch  nur  von  144  Feilen  die  Kede  ist.  Er 
wird  »ich  dann  immer  auf  die  erste  telegrnphische  Bestellung 
beraten  und  die  Abnahme  und  Bezahlung  von  13«)  Feilen 
verlangen. 

Nach  der  gewöhnlichen  Rechtsanschanuug  wäre  der  Tele- 
graphenbeamte.  der  das  Versehen  verschuldet  bat.  auch  haftbar 
für  den  entstandenen  Schaden.  Dax  Reichsgericht  in 
Leipzig  hat  jedoch  anders  entschieden  und  Folgend«!  er- 
klärt: „Uebennittelt  Jemand  einem  Anderen  einen  Kauf»-, 
Verkaufs- oder  Lieferungsuuftnig  in  Waaren  auf  Iclegraphischem 
Wege  und  wird  daa  Telegramm  dorch  die  Schuld  der  Telo- 
graphenverwaltung  verstümmelt,  so  haftet  der  Aufgeber  dos 
Tf  legramme»  dem  Telegrammempfange'.-  für  jeileu  Schatten, 
der  diesem  oder  dritten  aus  dein  unrichtig  übermittelten  Auf- 
trag, dessen  Annahme  und  Vollziehung  erwächst.  Zugleich 
hat  I>erjenige.  der  sich  des  Telegraphen  als  Ucburtnittler  seiner 
Willenameinung  bciGescliäftsotletten  < 


i  oderUeschiU'tsabscIilüsscn 
bedient,  für  den  Verlust  aufzukommen,  der  ihm  selber  in  Fol« 
unrichtiger  Telegraphirung  geworden  ist.  Was  der  Tele- 
grammempfUnger  gemäss  der  verstümmelten  Willenserklärung 
esehäftlich  einging  oiler  erledigte  oder  uuterliess.  uiuss  Jener 
gl»  wirksam  für  und  gegen  sich  anerkennen,  bezw.  dcingemiiss 
an  Erfüllung  bringen,  ohne  andererseits  einen  Kegiessanspruch 
gegen  die  den  Irrthum  verschuldet  habende  Telegraphen- 
verwaltung  zu  besitzen." 

So  wenig  diese  Auffassung  der  gang  und  gäben  Auffassung 
entspricht,  so  wird  mau  sich  doch  künftighin  danach  zu 
richten  haben  und  also  gut  thun,  telegraphische  Aufträge 
möglichst  zu  vermeiden,  oder  aber  diese  so  abzufassen,  dass 
eine  Verstümmelung  durch  den  Telegrapheiibeatiiten  möglichst 


Mar  n»  Schretktracr.ea.  Wir  wissen,  das*.  .Ins  kleine, 
unscheinbare  Kügelchen  in  Verbindung  mit  dem  Pulver  ver- 
derbliche Wirkungen  hervorbringen  kann,  aber  wir  erfahren 
jetzt,  da-ss  es  auch  eine  friedliche  Mission  zu  erfüllen  hat.  — 
Da  ist  uns  kürzlich  ein  Taschenstift  zu  Gesicht  gekommen, 
mit  gar  sonderbaren  Eigenschaften.  Hält  man  seine  Spitze 
nach  unten,  fallt  rlugs  ein  Bleistift  heraus,  steht  sogleich  fest 
und  ist  schreibherftit ;  hält  man  ihn  darauf  in  die"  Höhe,  so 
gleitet  der  Bleistift  sofort  in  seine  schützende  Hüls«  zurück. 
Kopfschüttelnd  1  «.'trachtet  man  den  Stift,  räth  hin  und  her, 
welch  schwieriger  Mecbauismus  wohl  dahinter  stecken  mag 


und  winl  schliesslich  belehrt,  das*  der  ganze  geheiinnissvolle 
Zauber  in  einem  kl- inen  winzigen  .Schrotkügelchen  besteht. 
Das  ist  wirklich  das  Fi  des  Coluiubus  und  der  Stift  Sonneckcn  » 
patentirter  Columbusstift,  der  in  hübscher  Schachtel  mit 
Ii  Ersatzbleistiften  .'XI  Ff.  kostet  und  überall  vorrfithig  ge- 
halten wird. 


n  n 


Patent-Nachrichten. 

al  Angemeldete  Fatente. 

Ol.  20.  1).    4821.  J.  Oaorak  in  Senftenberg,  Böhmen: 

knppeluug  für  Eisenbahnfahrzeuge;    :).  Juli 

iaui, 

Ii.  «848.  A.  H.  R-  Qulley  in  South  Easton:  EleetrLsehe 
ZugdeckungsSignaleinrichtuiig;  15.  Juni  1891. 
H.  10740.  W.  Haffaiaan  in  Berlin  X.,  EUasserstia--.se  4: 
Fahrrichtungs-  und  Minuten-Anzeige- Vor- 
richtung für  Bahnhöfe:  2*  Januar  lt«H. 
S.  «1H5.  D.  Stade  in  Leichhardt  bei  Sydney.  Aastral.: 
Vorrichtung  zur  Befestigung  von  Wann- 
schlägen  au  Eisenbahnschienen;  21.  Sep- 
tember 1801. 

Sch.  772*1.  Adam  Sctimidt  in  Saalfeld.  Saale:  Sessel  für 
Locomot ivführer,  Zusatz  zum  Patent  «1632; 
8.  Jan.  1802. 

B.  124'.2.  Fr.  Braun  in  Spevnr  a,  Ith.:  Eingleisiger 
Bremsberg;  7.  Sept.  1801. 

B.  124IU.  Fr.  Brau«  in  Speyer :  Selbsttätiger  Wechsel- 
übergang tür  Eisenbahnen:    18.  Sept.  I88L 

C.  H1H4.  C  T.  Cr o «den  in  Xorthampton:  Kraft- 
sammelnde Bremse  ;  :*>.  Octob,  1801. 

E.  3385.  C  6.  Ernery  in  Xew-York:  Bremshahn  mit 
zwei  centriscb  in  einander  gefugten  Hahn-_ 
ktiken  für  Luftdruckbremsen ;  4.  Jan.  1802 

F.  6«34.  W.  Faraaowaki  in  Podhajee  und  Fräs«  GuniawiCZ 
in  Dobrowody,  Galizien:  Vorrichtung  zum 
Verstellen  der  Weichen  von  Zügen  aus 
23.  Septem!».  1801.  ; 

O.  7148.  Franz  van  Gar»  und  A  Lohma™  in  * ."öln  ;  Vor- 
richtung zur  Sicherung  der  H»ken  Verbindung 
an  Kuppelungen  für  Eisenbahnfahrzeuge 
gegen  Selbstlösung:  26.  Xovemb.  1801. 
H.  1182t».  Pari  Hamsel  in  AVandsbek ,  Hötel  Kiel: 
Weichenstellwerk  für  Straßenbahnen; 
11.  Januar  1802. 
II.  11080.  Theeier  Heimin |  in  Bruchsal:  Weichenver- 
riegelung durch  doppelte  Drnhtziigc;  11.  Febr. 


Catania.  Sicilien! 

Lieferung  von  siei 'Manischem,  Rohasphalt,  B 
Asphalt-Pulver  und  Asphaltmastix. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Garteawalzea 

jeder  Grosse  und  Conetruotion  fertigen 

M  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


im  März  ...... 

vom  l.  bis  ult.  Febntar 


2  2l052,.t.„ 


1801 

Tagesdurchschnitt 


zusammen    :l  :!«S  Si.Vj,  M. 
....   8310070.,,  .. 
|  1H!>2:  :S7  020.,K  M. 
\  18»! :  :H!»78..Ä  M. 


Sf.ur  Rearhtiint! 

Wir  bringen  hiennit  zur  Kenntnis*  un- 


Voischrift  des  Kaiserl.  Post-Zeitnngs- Amtes 
bei  allen,  nach  Beginn  dcsQuartnls  erfolgten 
Bestellungen  10  Pf.  K.xtragebuhr  zu  ent- 
richtensind, wenn  die  vom  1.  d,  M.  erschie- 
nenen Xuinmern  nachgeliefert  werden  sollen. 

Wir  bitten,  entweder  obige  Xarh- 
liefcrungsgebühr  auf  der  Post  zu  entrichten 
«Jder  uns  direkt  Mittheilung  zu  machen, 
und  werden  wir  dann  die  leidenden 
Xuinmern  giatis  und  franko  nachliefern. 
ZeiUohrift  für  Trainjertwesen  u.  Strasteneaii. 


/  ff  intJT-        —  »rlfl.  Uli««.  J 

/fattrdiulfStrflitji.iaJ 

/       Unmut  tcbm  ts.  M 


Pflaster-  und  Garteokies. 

Itöhndel,  Berlin.  Wienerstr.  3b. 
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Sch.  74m;. 


w.  im 


R  mir, 


VI.  JO.  M.  8570.  Matehintnlabrik  ..Oauliehlaiid"  in  Dortmund: 
Sicherung  eines  Verschlusses  dui'ch  Blockiren 
des  zugehörigen  Schluittol«;  18.  Dec. 
6.  S  hMidt,  Kgl.  £Uenb.-Hetr.- Werkmeister 
und  die  Kheiner  Maschinenfabrik  Windhoff 
t  Ci.  n,  Rheine,  Wülfel.:  Wagenschieber; 
17.  August  1801. 

Dr.  W.  C.  Wittwar.  Kgl.  Bnvr.  Profus,  und 
Hin«  Winkler.  Kgl.  Masch.-^lsir.  in  Regena- 
liurg:  Düren  die  Buffer  anziehbaru  Bromso 
tut-  Eisenbahnfahrzeuge;  fi.  Nov.  1H£>1. 

W.  Raliar  in  Mödritr.  bei  BrUnn:  JCugdeckungw- 
eiurichtung;  Mi.  Mai  IHM. 
,.    ..    Sch.  7«"il.  M.  80h  «rtsr  in   Berlin  W..  Biilowatr.  5«: 
Bremsluihn  l'ilr  ZuNammcnliangbremson  bei 
Eisenbahnfahrzeugen;  24.  Nov.  1HS*1. 

b)  Ertlieilte  Patente. 

O.  10.  N.J.  »UI37.  W.  R.  Carwther» 

Wellington,  Austr. 
.S.  April  1801  nl«. 
C;.  20  N<>.  «2001.  6.   Haok,  Kgl.  Ober-Ingen,    in  Nürnberg: 
Spritze    an    Kisenhiihuwagen   zum  Kenn- 
zeichnen mangelhaft  gelagerter  Stellen  dos 
Schienenstranges  wahren!  der  Fuhrt;  vom 
Ii.  Juli  IBM  nb. 
..    .,    Na  «2102.  £.  SrkM,  E.  Kappen  Mall  and  J.  H.  Skaw  in 
Huddendleld:    Federnde    Verbindung  der 
Achse  und  dor  Kndpr  fair  Eiseiibaiintkln- 
zeuge;  vom  IS.  Septemb.  IHM  ah. 
..    ,.    No.  »ül  10.  C.  BalOwia  in  Vonkera:  Antriobvorrichtung 
für  Sti'naseiihnimwngeii;  v.  18.  Aug.  1800  ab. 
,.    ..    No.  (12151.  IC  Haaoarter  in  Haspe:  Sicherung  der  Butler 
»11  Eisenbahnfahrzeugen  gegen  dun  Her»ux- 
falleu:  vom  28.  Juli  IHM  ab. 
,.    ..    Ni...  «2172.  Dr.  C  Oeornann,  Gymnasiallehrer  in  Brieg: 

:  v.V.  Octob.  IHM  ah. 


und  6.   F.  Slavms  in 

Slossverbindnng:  vom 


No. 
N«. 

No. 
No. 


«2177. 
•ai87. 

C.2V.K). 


H.  Faye  in  Marseille,  L  Ganiaix  in  Uardoune 
und  die  Firma  Frto  Mull  in  Winterthnr, 
Schw.:  Wagenschieber:  v.  14.  Nov.  185)1  ab. 
Rfkr  &  81h  11  in  (irenzbammer  bei  Ilmenan: 
Selhalthiktigu  Sehmiorvorrichtung  in  Nahen 
von  Bidera  und  Kieinenxclieiben : 
10.  Sept.  1R01  nb. 

J.  PlMal|«r,  Ober-Üugfuhrer  in  Zürich : ! 
kuppelung  für  Eisenbahnt'aliivenK»: 
30.  Octob.  1KM  ab. 
R.  Kltiaart  in  Breslau,  Lewaldstr.  2B  und 
W.  Kraiaa  in  Breslau,  Brandenburgerstr.  !•: 
Seiteukuppelung  für  Eiaenhahnfahrxeugc , 
13.  Max  IHM  ab. 


Ol.  1!>. 

r  p 

ci.  *). 


c)   Erloschene  Patente. 
Lunkvorrichtung  tür  SiraaaenwnJzon. 
Schienenstuhl ,    welcher    gleichzeitig  zur 
Schraubeusicherung  dient. 
HchiaiienhcfeKtigurtg. 
Stationsanzeiger  tür  Kisenbahnwagen. 
Mit  der  Brem*leitutig  verbundener  Dampf- 
zula*sschieber. 
No.  6H200.  Vorrichtung  zur  Erleichterung  de«  Anziehen« 


No. 
No. 

No. 
No. 
No. 


4 i:»2. 
«»Ml. 

ftÄ»40. 
57CIWI. 


-' 

■• 

( 1. 

•20. 

No.  (»XUS.  Schalter  für  eine  Eisenbahnschranke  mit 
olect  ri  schein  Vor-  und  Ruckistutewerk ;  Zu- 
satz zum  Patent  5G277. 

No.  52H11.  Seitlich  liisliare  Kuppeluug  tur  Eisenbahn- 
fahrzeuge. 

No.  AÜtiiO,  Si-itenkuppcluug  tur  Eisenbahnwagen. 
No.  ruxiü.  Apparat  tum  .selhsttlmtigen  Auf-  und  Alc 
legen  von  Sigualpatronen. 

d)  Eingetragene  Geh ra uehamuater. 
Nr..  E.  Leoabaral  in  St.  Johann:  Kuppelungs-Vor 

rir.htung  fUr  Gleiswagen;  17.  Februar  18*2- 
No.    3050.  I.  Bayer  sen.   in  München,  Marsstr.  -10  42. 

Nagelhanimermit  IjischenschranhenschlU^ol : 
1«.  Februar  18W2. 


Deutsche  Asphalt  -  Actien  -  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigeneu  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- Asphalt. 


Aufgeführte  Arbelten  In  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Brealan,  Frankfurt  am  Hals,  Hamborg,  Hannover, 

Leipzig,  Linden.  Magdeburg.  Stettin  etc. 


m  m  m  'm  x  m  m  m  m 


e  m  m  m  &  m  m 


m 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


M&iHx-Brod«. 


bthuU-Miilu: 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Traver§. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


S<hut«  M*jkr 


Beatellungen  auf  Val  de  TraverS-  A  Sphalt,  Ooudron,  WaAd-Asphalt  «to.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  uunoro  Stajnpr-Aiphftlt- Fahr  Strassen  { wovon  Borlin  bereits  oa.  360  OOO  nm,  reap.  SC  km  aafzuwoiwo 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  aui  unsere  Val  de  Tiavers-Quaa-Aapaalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Vti  de  Tr»T«ra-ltaatlz-Brode  winl  nachgeMhmt  nnd  bitten  wir  deahalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travera  auf  jedem  Mastix-Brod  geuau  zu  beachten. 


Telegramm-  Adresse: 


Jonn  W.  liOuth. 

Dir«  clor. 


m 


m 


m  m  m  m  m  ^  m  m  m  m  m  ^ 


X:  m  fr  i      i  i 
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Beilage  der  Zeitschrift,  für  Trausportwesen  uud  Strassenbau. 


Ko.  12. 


■   < — ' 


Nachdem  wir  vertragsinässig  von  Herrn  Ingenieur  La»  in 
Dresden  die  Anfertigung  seiner  Patent- Ach  neu  für  Gleitbahnen 

übernommen  haben,  empfehlen  wir  uns  den  geehrten  Strassenbahn- 
Gesellschaften  zur  Lieferung  von 

Radsätzen  Tor  Pferdebahnen  oM  ScMprbalmeü 

nach  obigem  Patent  in  bester  Ausführung. 

Die  vorzüglichen  Resultate,  welche  bei  der  Detitschen  Btrassen- 
bahn-Oesellschafi  in  Dresden  iu  Bezug  auf  Schonung  des 
rollenden  Materials  uud  der  Betriebspt'erde  mit  dergleichen  Achseu 
erreicht  wurden  und  welche  genannte  Gesellschaft  bewogen,  ihre  sämmtlicheu  Wagen  mit  denselben  zu 
versehen,  werden  ohne  Zweifel  auch  andere  Bahugesellschaften  veraulasseu,  diesen  Achseu  ihre  Aufmerksamkeit 
zuzuwenden. 

Wir  sind  in  der  Lage,  Radsätze  mit  Patentachse  in  jeder  Höhe  aus  bestem  Stahlmaterial  in  kürzester 
Zeit  zu  liefern. 

Sächsische  Ghissstahlfabrik  in  Döhlen 


(r 


>t  Deub 


Bf 


Di 


Zürcher  Strassenbahn-Actiengesellschaft. 

Bilanz  vom  31.  Deceinher  1891. 


Activen. 


1.  Noch  nicht  einbezahltes  Actiencaphal . 

2.  Baueontn 


430  000,  — 

i  k  n  >  i 

1ÖOOO. 
löOUO,— 
10  ODO,— 

5  000.- 


«I  Bahnanlagen  uimI  teste  Hinrichtungen  

b)  Betriebsmateiial:  Pierde   11884136 

Wagen  111  570,!  Hl 

c)  Mobiliar  und  Gerät  Ii  schuften  

H.  Verfügbare  Mittel 

ai  Cm»««   22K.50 

Umhaben  bei  der  Schweiz.  Crcditanvtah    .    .    ,  50801,— 
bl  Werthschrit'ten.  nämlich; 

Frcs.  «0000  4*  »  Nordostbahn-Obligat.  a  500  Frcs. 

EinisHion  v.  1.  Or(.  1K&7,  pari.    .  . 
.     20  000  &•/•  »/,,  Obligationen  der  Sta.lt  Zürich 

«  tOÖO  Pres.,  zu  9&;s%  

..     90000  4%   Obligationen   der   .Stadt  Horn 
«  2500  Frcs..  zu  78 0  „    .    .  . 
18000  ■+', )"  ii  Oassa-Obligat  innen  d.  Schweiz, 
t'reditnnstalt.  HStck.  »öOOOFros  ,  pari 
,     10000  Hl     „Cassa-Oliligaliiineu  d. Schweiz. 

Creditanstalt  U  lOIHHi  Frc« ,  pari  . 
5O0O  4»  „Obligat.  Leu  «Co  ,a  1000Fl<C&,|avi 
HO  QUO  4'.."n  Obligat,  d.  Bank  t.  Orieutul. 

F.iienhahnen  ii  1000  Frcs.,  zu  iJK",  »8000.- 
l'erner:  88  eigene  Actien  i\  500  Frei.,  ange- 
kaut't   als   Atilagepapiere    liir  den 

Amortisationstnnd  um  

<•;,  Materialvorriithe : 

Olterbaumatcriulien  4  717.15 

Foursge,  Streue  und  Diverse  IMtl2J(2 

dl  Verschiedene  Debitoren  

Summ»    .    .  . 

Passiven. 

I.  Actiencapital      .    .    .    2u0O  Stück  Actien  ii  Frcs.  500    .    .    .  . 
davon  in  ich  nicht  begeben^  <;7    _         „      h    „     500  ,   .   .  . 

1038  Stück     „     h    ,.     500   ...  . 

2.  Schwebende  Schulden 

»i  Verfallene  Actien-Coupons  

b:  Ausgegebene  Abonnements,  Vortrag  auf  dl*  .lahr  1N32  . 

ci  Verschieden«  Creditoren   .erst    im    lahre  bezahlte 

Rechnungen)  

U.  Sperialtonds 

a'  ErneuerungM'ond  

b)  Arnortixationslbnd  

c)  Untalltond  

4   Activsaldo  der  Cewüui-  und  Verlustrcchnuug. 


Frcs. 


eis. 


Pres. 


Cts 


KiOOilil  <w 

22»  »12  1  34 
19  1 74 1   —  1073IM1 


51  CSX)  50 


293 100 

J7  5.H  I 

20  ii'2!< 
i  i:ki 


1000  000 

:i3  5ou 


IHJi 

l  648 
IS5H5 


27:5  474 
l»  527 

luaüH 


47 

1« 


.V. 


.125  740 


31 
50 
ISO 


BOB  500 


20  Hl  5 


888811  41 
Hi  7HH  24 


02 


Pres, 


i<; 


o». 


1404  920  18 


1404  920 


Für  das  Directions-Comlte; 


Der  President: 

Ed.  Guyer-Freuler. 


Per  Beeret ar: 

Dr.  Hürlimann. 

Berlin.  - 
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Inserate  nnd  Beilagen 
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mt  n  im  VirU{Mi|Hili«i  »i 

Jillit  Eimliui,  Berlin  W.,  Litziattr.  97 

ra  rlflmn 


Inserticnsprols:  :w>  Pf.  pro  :t-gcapa]t.  Zeile. 


Abonnements 


Ii  alle*  ti'lnnStiMi  tri  fo<luiljl'ri 

Wk  5- 3  Fl.  Mir.  -  i>Fr»,  prp  imrtil. 

[K.  D  PofitzeltiiBiciiUvt«  l»til  So  1744  ! 

Am  1,,  10.  u,  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 


Organ  rar  Hebung  de« 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Ewenbahn-Technik 
Volkiwirthnchaft:  Arthur  Baertnenn,  Ingenieur. 


und  Ei«cnbahn  -Verwaltung,  sowie« 


No.  13. 


Berlin,  1  Mai  1892. 


IX.  Jahrgang. 


Zuschriften  u-iJ  Manuserlpte  werden  an  die  Verlagulundlung  erbeten.    Beiträge  werden  gern  entgegengenommen. 


Inserate 


ftlr  die  -t«c5(>»]l  Peülxeile  oder  deren  Ranm  S.1  Pfenniit. 
Bei  4  »  13  «  jgnatttar  Aufgabe 
10  15  !äS  33',,  4U  pCt  Rabatt 


Rpiln  «Ton  weftna  franco  Berlin  rn  liefern  liatt.  laut 
DgUaggn,  Vereinbaruns 


I  1 1  1 i  u  1 1  H  v  v  r  z  e  i  c  h  n  i  s  s  : 

Stra-seiiliau  i"  China.  —  Straf »enunterhaltanj:   Eine  neue  Dampf-StrAsseii- 
:  Die  Wnsscralignbe  an»  Stadtwasserleituiigeu.  II.        Straaaenbahnweaen  Eine 
wichtig«  EiitwheidunK.  —  Stracseiibahn  mit  unterirdischem  Mmorenbetrieh.  —  Der  Entwurf  einer  einet riehen  rntorg'ttiidl.ahn 
für  Berlin.    Pio.je.-t    der   Allgemeinen    Eleriricitiit*-C4es«llschaft.   IV.  (Schluas.)  -   »ecundajr-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 


Straaaenb&u:  A-.phaltpfla.ster  in  Paris. 
■Walze,  (lllnatr.l  -  Stadtiache 


Asphaltpflaster  in  Paris. 

Der  ..Schweizerischen  Battzeitung"'  wird  ans  Paria 
geschrieben:  His  zum  Jahre  1^78  wurden  in  Paris 
während  einer  Dauer  von  etwa  zwanzig  Jahren  die 
Asphaltstraßen  mit  Asphalt  aus  den  Minen  von  Val- 
de-Travers  und  Seyssel  hergestellt.  Als  Unterlage  kam, 
gemäss  der  städtischen  Vorschrift,  ein  Belon  mit  hy- 
draulischem Kalk  zur  Verwendung.  Dieser  Beton 
war  aber  nur  von  geringer  Stärke  und  besass  daher 
nicht  immer  die  erforderliche  l'nnachgiebigkeit.  Trotz- 
dem waren  die  Pariser  Asphaltstrassen  verhältniss- 
mässig  in  gntem  Znstande.  Im  Jahre  187s  wnrde  die  Neu- 
bestellung und  der  Unterhalt  des  Asphaltstrassennetzes 
auf  dem  Wege  der  öfleutlichen  Submission  an  eine  andere 
Firma  übertragen,  welche  hierfür  Materialien  anderer 
Provenienz  und  noch  mit  verschiedenen  Surrogaten  ver- 
mischt verwendete.  Ein  solcher  Pseudo-A«phalt  konnte 
jedoch  dem  Verkehr  nnd  den  WitterungseinHüssen  nicht 
lange  Stand  halten,  uml  es  mnssten  Reparaturen  immer 
häutiger  vorgenommen  werden. 

Die  Folge  davon  war,  dass  der  Asphalt  in  Paris 
in  Misscredit  kam  und  man  begann,  sich  dem  Holz- 
pflaster zuzuwenden,  welches  nach  und  nach  grössere 
Verbreitung  fand. 

Anfangs  der  achtziger  Jahre  wurden  die  zerstörten 
Asphaltstraßen  durch  die  alte  Gesellschaft  wieder  her- 
gestellt Dabei  w  urde  die  Asphaltdecke  auf  eine  starke 
Betonschicht  aus  Portland-Cemeut  gelegt,  und  man  war 
Oberhaupt  Itestrebt,  diese  neuen  Arbeiten  mit  grosser 
Sorgfalt  auszuführen.  Alle  nach  dem  gleichen  Princip 
seither  iu  Paris  hergestellten  Asphaltstrassen  haben  sich 
bis  jetzt  vorzüglich  gehalten  und  stehen  den  Itesten 
anderswo  mit  demselben  Material  ausgeführten  Pflaster- 
ungen in  keiner  Weise  nach.  Die  Erfahrung  lehrt,  dass 
kunstgerecht  ausgeführte  Asphaltstrassen  bei  grösstem 
Verkehr  eiue  Dauer  von  20  .Taltreu  erreichen  können; 
in  Berlin  wird  die  Dauer  derselben  ebenfalls  auf  20  Jahre 
Da  das  Holzpflaster,  in  Paris  wenigstens, 


alle  sieben  Jahre  neu  umgelegt  werden  muss.  so  ist  nicht 
Beb  wer  einzusehen,  auf  welcher  Seite  der  linaucielle 
Vorlheil  liegt,  um  so  mein-,  als  Anlage-  und  Unterhaltungs- 
kosten für  Asphalt  in  keinem  Fall  grösser  sind,  als  Ar 
Holz.  Was  die  Reinigung  anbetrifft,  so  ist  dieselbe 
bekanntlich  für  Asphaltstrassen  die  denkbar  einfachste, 
und  billigste. 

Strassenbau  in  China. 

Der  Consnl  der  Vereinigten  Staaten  in  Amoy, 
Herr  Edward  Bedloe,  berichtet,  dass  die,  Strassen  in 
Amoy  sehr  gut  sind  und  iu  vortrefflicher  Beschaffen- 
heit erhalten  werden.  Die  Hauptstraße  in  Amoy  hat 
eine  Länge  von  etwa  30  engl.  Meilen  und  die  kleineren 
Strassen  und  Wege,  betragen  zusammen  noch  etwa 
150  englische  Meilen.  Diese  Strassen  haben  eine  Breite 
von  20—30  Fuss  engl,  nnd  in  der  Mitte  gegen  die 
Seiten  eine  Ueberhöhuug  von  etwa  1  Fuss.  Diese  Ueber- 
höhung  ist  an  Stelleu  mit  stärkerer  Steigung  noch 
grösser.  Die  Seiten  der  Strassen  sind  mit  Entwässeruug- 
gräben  versehen.  Hei  Herstellung  von  Strassen  in  der 
Horizontalen  wird  zuerst  eine  Bettnug  auf  Granit- 
steiuschlag  auf  das  Planum  gebracht,  und  dieser  Schüttuni; 
wird  nach  der  Mitte  zu  eine  geriuge  Steigung  gegeben. 
Auf  diese  Schiit lung  werden  kleinere  Stücke  Granit, 
Backsteinbnich,  Scherben  uud  zuweilen  Muscheln  ge- 
bracht. Hierauf  wird  wiederum  ein  Gemisch  von  Granit. 
Sand,  Thon  nnd  Kalk  aufgebracht,  das  gehörig  genlssl 
und  abgeramint,  hezw.  abgewalzt  wird.  Die  Verhältnisse 
der  Decklage  sind  sehr  verschieden;  man  wählt  Sand  im 
Verhält  ttiss  von  45—96%,  Thon  M—  50°/o,  Kalk 
1  l8*/o.  Der  Sand.  Kalk  uud  ein  wenig  Thon  werden 
zn  einem  steifen,  braunen  Mörtel  durch  Zusatz  von 
Wasser  angemacht  und  dieser  Mörtel  wird  auf  die 
Strassenabdeckung  aufgebracht.  Die  Mischung  bindet 
gewöhnlich  in  24  Stunden  ab;  ehe  dies  aber  geschieht, 
wird  der  übrige  Thon  aufgeworfen  nnd  fest  gewalzt.  Es 
scheint  keine  feste  Vorschrift  für  die  Ma*se  Decklage 
pro  Einheit  Strassenfläche  zu  eiistiren.    Der  Unterem 
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der  Strasse  variirt  in  der  Stärke  zwischen  e  Zoll  und 
1  Fuss  engl,  und  die  Decklage  hat  eine  Stärke  von 
1—4  Zoll  engl.  Die  zur  Anwendung  kommenden  Steine 
kosten  so  gut  wie  nichts,  da  sie  gewöhnlich  von  dem 
angrenzenden  Land  gewonnen  werden.  Es  wird  der 
billigste  Kalk  für  den  erwähnten  Zweck  beuntzt;  der- 
selbe kostet  :t— 5  Cents  pro  „Picol"  (135  Pfd.  engl.) 
Der  gewöhnliche  Arbeiter  erhält  einen  Tagelohn  von 
10 — 20  Oents  und  der  Vorarbeiter  einen  solchen  von 
90  Cents.  Die  Herstellungskosten  einer  Strasse  belaufen 
sich  unter  diesen  Bedingungen  auf  77  Cents  pro  Quadrat- 
yard. J>ie  von  den  Kuli  s  geleistete  Arbeit  ist  etwa 
nur  auf  die  Hälfte  der  von  Kaukasiern  fertiggestellten 
Arbeit  anzuscldageu.  Die  gesetzliche  Vorschrift  besagt, 
dass  die  Strasse  in  gutem  Zustaude  erhalten  und  Re- 
paraturen rechtzeitzig  ausgeführt  werden  müssteu.  Ver- 
antwortlich bleiben  hierfür  die  Vorstände  der  Dörfer, 
die  Eigenthumer  von  angrenzendem  Besitzthum  und  die 
Ladeninhaber  von  Grundstücken  an  der  Strasse. 

In  der  Regel  sind  in  China  die  Strassen  einfache 
Schmutzstrassen,  die  in  der  trockenen  Jahreszeit  ganz 
gut  aussehen  und  benutzbar  sind,  aber  in  der  nasseu 
Jahreszeit  für  Fuhrwerk  vollkommen  unpassirbar  werden. 
Der  amerikanische  Oonsul  in  Foo  Chow  bemerkt  in 
seinem  Berichte  Uber  die  Strassen  in  China  lakonisch: 
Es  giebt  in  diesem  Theile  in  China  überhaupt  nichts, 
was  man  eine  Strasse  nennen  könnte.  In  Niugsov, 
welches  nahezu  40000  Quadratmeter  engl.  umfassU  ist 
kein  einziges  Geschäft  anzutreffen.  Alles  wird  durch 
die  zahlreichen  Wasserstrassen,  Flüsse  oder  Canäle,  oder 
von  Lastträgern  tafördert,  die  sich  mühsam  auf  den 
Landwegen  fortquälen.  Diese  Wege  haben  durch- 
schnittlich eine  Breite  von  4  Fuss  engl,  und  sind  zu- 
weilen mit  Platten  oder  runden  Steinen  gepflastert.  An 
den  Wegen  sind  Gasthäuser  in  bestimmten  Entfernungen 
für  die  Lastträger  angelegt  Es  mag  noch  angeführt 
werden ,  dass  Amoy  unter  dem  24.-25. "  nordlicher 
Breite  liegt  und  eigentlich  unr  nasse  Jahreszeit,  zwischen 
Februar  und  Juni,  und  Trockenheit  kennt.  Der  jähr- 
liche Regeufall  beträgt  46  Zoll  engl,  und  es  regnet  in 
einem  Zeitraum  von  etwa  100  Tagen  während  445 
Stunden.    Die  mittlere  Temperatur  beträgt  70"  Fahr. 


N!r&M»en-Vnterhaltunff 

Eine  neue  Dampf-Strassenwalze. 

(Hierzu  3  Figuren.) 

Dil?  durch  einige  Abbildungen  naher  erläuterte  Dampf- 
Straßenwalze  ist  für  den  Straßenbau  im  weitesten  Sinne  des 
Wortes  bestimmt,  il.  Ii.  sie  dient  zum  Abwälzen  des  Strasscn- 
plnnums,  zum  Lockern  desselben,  zum  Aufbrechen  alter,  ab- 
genutzter Strassenbefcstigungen,  zum  Walzender  neuen  Strasscu- 
schüttUDg  und  kann  endlich  auch  zum  Antrieb  von  Steiu- 
breebmaschinen  oder  auderen  Maschinen  verwandt  werden. 
Endlich  »ei  noch  bemerkt,  dass  die  Maschine  auch  als  l/oeo- 
motive  zur  Beförderung,  zum  Beispiel  von  Baumaterial  an  die 
Verwcndungsstellc,  benutzt  werden  kann. 

Die  Walzen  werden,  wie  aus  den  Darstellungen  ersichtlich, 
so  gross  uud  schwer  gemacht,  als  die*  bei  Maschinen  vou 
einem  derartigen  Gewichte  practisch  ist;  deun  durch  die  last 
grosser  Walzen  erhält  die  Maschine  eine  grössere  Auflager-, 
bezw.  l-aufflriche  und  kann  in  weichen,  nachgiebigen  Boden 
nicht  leicht  cinsiuken;  auch  walzt  solche  Maschine  leichter, 
weil  sie  das  Material  nicht  vor  sich  horstösst  und  wellen- 
förmig hochtreibt.  Die  breiten  Walzen  nutzen  sich  langsamer 
ab  und  erfordern  verhält nissmässig  weniger  Kraft  zu  ihrem 
Atitrieb;  sie  machen  infolge  ihrer  .Schwere  auch  plötzliche 
Stösse  und  Erschütterungen  unwirksam,  die  sie  auf  rauhen 
unebenen  Stras-cn  erhalten,  und  scbliessen  au*  diesem  Anlas* 
Beschädigungen  uud  Abnutzungen  an  den  Kesseln  und  den 
Triebwerkcu  leichter  aus. 

Die  Zahl  der  arbeitenden  Thfile  ist  nur  gering  und  diese 
werden  möglichst  kräftig  hergestellt;  die  Maschine  i*t  im  All- 


gemeinen nach  der  Anordnung  und  dem  Princip  einer 
i'ractionsmaschine  gebaut,  mit  folgenden  Ausnahmen:  Die 
Treibräder  haben  sehr  breite,  glatte  Flächen,  und  der  Kaum, 
welcher  zwischen  denselben  gelassen  ist,  wird  durch  ein 
anderes  Paar  Walzen  eingenommen,  die  den  vorderen  Theil 
der  Maschine  tragen  und  als  Steuerräder  dienen,  gleichzeitig 
aber  die  Maschine  sieb  Unebenheiten  der  Strasse  anpassen  lassen. 
Die  hinteren  Walzen  oder  die  grösste  Breite  der  Maschine 
misst  85  Zoll  engl.,  sodass  die  Maschine  dicht  au  die  Bord- 
schwelleu, Laternenpfähle  etc.  heranfahrcu  kann. 

Der  Kessel  ist  nach  dem  l<oeomoth kesselsystcm  gebaut 
und  wird  aus  *  «zölligen  (engl.  Maass)  besten,  geflanschten 
Stablplstteu  hergestellt,  deren  Festigkeit  60,000  lfd.  engl, 
betragt.  Die  Nähte  sind  mit  doppelten  Wiukeleisen  versehen, 
der  Kessel  wird  auf  einen  Druck  von  200  lfd.  engl,  pro 
(Juadratzoll  geprüft  und  ist  mit  einem  Holz-  und  Kisenmantcl 
versehen.  Die  Feuerbuchsplatten  haben  eine  Stärke  von  1 ,« 
uud  die  Rohrplattcn  eine  solche  von  '  ,„  Zoll  engl.  Die 
Feuerbuchse  wird  sehr  tief  hergestellt,  um  eine  dicke  Schicht 
Feuerungsmaterial  aufnehmen  zu  können.  Infolge  dieser  Ein- 
richtung braucht  die  Feuerung  nicht  häutig  beschickt  zu  werden, 
sodass  der  Maschinenwärter  Zeit  hat.  den  Betrieb  der 
Maschine  zu  leiten ;  vor  Allem  wird  hierdurch  aber  der  Lebel- 
staud  der  Kauchcutwickelung  beim  Betriebe  zum  grossen 
Theil  vermieden.  Ein  luftdichter  Aschkasten  ist  mit  zwei 
Schiebern  versehen,  sodass  der  Zug  sehr  leicht  geregelt 
werden  kann.  Die  Koststäbe  sind  sehr  schwer  gemacht  und 
werden  in  erheblichem  Abstände  von  dem  Aschcnfall  ange- 
ordnet. Hierdurch  wird  das  Durchbrennen  und  Verziehen 
der  Koststäb«  nach  Möglichkeit  vermieden.  Die  ganze  Feuer- 
buchse Ut  iu  Abständen  von  4  Zoll  engl,  mit  besten  Steh- 
bolzen verseben,  uud  es  ist  dieser  Tbeil  thatsächlich  stärker, 
als  der  Mantel.  Die  Aussenbleche  werden  nach  oben  und 
hinten  au  dem  Kessel  fortgesetzt  und  an  diesen  Ansätzen 
werden  Consoleu  angenietet,  welche  Lager  für  die  Kurbel- 
welle, die  Zwischentricbwellen  und  die  Hauptachse  enthalten. 
Alle  diese  notnwendigcu  Lager  werden  iu  der  Drehbank  ausge- 
dreht. Da*  vordere  und  hintere  Ende  dicserConsolträger  sind  durch 
Platten  verbündet),  die  wiederum  an  dem  Kesseloberblech  be- 
festigt sind,  sodass  alle  Lager  danach  in  einem  starren  Ge- 
häuse liegen  uud  Stösse  etc.  unwirksam  bleiben.  Die  Kurbel- 
welle und  alles  Zwischengetriebe  läuft  innerhalb  dieses  Ge- 
häuses zwischen  den  Lagern,  während  das  Schwungrad,  um 
den  Kiemen  nach  rück-  und  vorwärts  laufen  zn  lassen,  dicht 
an  das  Lager  herangelegt  ist,  d.  h.  die  bestmögliche  Lage 
erhält.  Das  Getriebe  ist  aus  Ticgelgussstahl  hergestellt  Die 
Zähne  siud  nach  dem  Volutensystem  derart  ausgebildet,  dass 
die  widerstandslose  Arbeit  des  Triebwerkes  auch  durch  die 
Abnutzung  der  Lager  oder  der  Welle  nicht  in  Frage  gestellt 
wird,  die  im  Uufe   der  Zeit  naturgemäss  eintreten  rouss. 

Die  Wellen  sind  aus  Stahl  gefertigt  und  laufen  in  lagern 
aus  Kanonenmctall.  Die  l-ager  der  Kurbelwelle  adjustiren 
wich  in  wirksamster  Weise.  Die  Kurbelwelle  ist  aus  Stahl 
uud  ist  gegenüber  der  Kröpfung  aushalancirt.  Ein  Doppcl- 
trieb ist  auf  derselben  vorgegeben,  der  durch  eine  einfache  Hebcl- 
beweguog  die  Ausrückung.  d.  h.  das  Ansscreinsxifftrcten  mit 
dem  Zwischengetriebe,  ermöglicht. 

Die  Einrichtung  gestattet,  das«  die  Kurbelwelle  allein  in 
ihren  tagern  umläuft,  wie  dies  erfordert  wird,  wenu  sie  eineu 
Kiemen  von  dem  Schwungrads  treibt.  Die  Maschine  kann 
mit  zwei  Geschwindigkeiten  betrieben  werden.  Eine  massig 
schnelle,  um  die  Maschine  ohne  Zeitverlust  von  einem  Ort 
nach  dem  andern  gelangen,  oder  dieselbe  unter  gewöhnlichen 
Verhältnissen,  oder  dann  benutzen  zu  können,  wenu  die 
Strasse  bereits  theilweisc  festgewalzt  ist,  in  welchem  Falle 
erheblich  weniger  Kraft  erfordert  wird.  Die  andere  Ge- 
schwindigkeit, welche  viel  langsamer  ist.  Iä*st  eine  ent- 
sprechende Kraftzuuahme  erreichen,  ohne  den  Dampfdruck  zu 
erhöhen.  Diese  Kraftentwickelung  Ut  ausreichend,  um  die 
Walze  über  starke  und  lose  Steinlapen  zu  treiben,  sie  anzu- 
lassen uud  auf  Steigungen  bis  zu  16  ,»  zu  bewegen,  sowie  sie 
selbst  aus  Löchern  zu  heben,  iu  welchen  eine  einzelne  Walze 
stecken  geblieben  sein  könnte.  Endlich  dient  diese  langsame 
Geschwindigkeit  auch  dazu,  um  die  Maschiue  als  Zugmittel  - 
für  IflQge,  d.  b  al*  Dampfpflug.  zu  benutzen,  wobei  das 
Schwungrad  massig  schnell  laufen  kann,  ohne  dass  die 
Maschine  schnell  läuft,  sodass  der  l'flug  leicht  geführt  und 
gehandhabt  werden  kann. 
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Fi*.  1. 

Ein  Schutzdach  von  etwa  6  Fuss  engl.  I^inge  und  eben 
solcher  Breite,  sowie  7  Fuss  engl.  Höhe  ist  über  der  Fassplatte 
vorgesehen,  um  den  Maschinenführer  gegen  Sonnenstrahlen 
und  Regen  zu  schützen.  Eine  kräftige  Bremse  ist  an  dem 
Schwungrade  befestigt,  die  von  der  Fussplatte  aus  leicht  und 
schnell  in  Thiitigkeit  gesetzt  werden  kann.  Das  Steuerrad  ist 
auf  der  linken  Seite  der  Maschine  angebracht,  sodass  der 
Maschineoführer  die  von  der  Walze  durrbfahrene  Bahn  leicht 
und  gut  übersehen  kann.  Der  Cylinder  ist  am  vorderen  Tbeil 
der  Maschine  angebracht;  er  ist  mit  ebenen  Schiebern,  einem 
Sicherheitsventil  und  einem  Regulator  (System  Waters)  aus- 
gestattet, um  die  Walze  zum  Betriebe  einer  anderen  Maschine, 
x.  B.  einer  Steinbrechmaschine,  benntzen  zu  können.  Ausser- 
dem Ist  eine  Stephenson'sche  Steuerung  und  eine  Schmier- 
vorrichtutig  mit  sichtbarer  Oelabgabe  angebracht.  Die  Trieb- 
walzen haben  einen  Durchmesser  vun  6  Fuss  engl,  und  eine 
Lauffläche  von  20  Zoll  engl.  Breite;  die  Walzen  erhallen  je 
28  I*cher  zur  Aufnahme  ebensovieler  Dorne;  diese  Dome, 
bezw.  Ticken,  treten  um  4', i  Zoll  engl,  aus  der  W  alzenfläche 
heraus  und  werden  dazu  benutzt,  die  Pflasterdeeke  in  sehr 
wirksamer  Weise  aufzureisseu.  Sie  sind  tbatsächlicb  das  wirk- 
samste Werkzeug,  welches  zu  diesem  Zwecke  bekannt  ist. 
Alle  56  Dorne,  bezw.  Picken,  können  erforderlichenfalls  gleich- 
zeitig benatzt  werden.  Bei'm  tiebrauche  der  Maschine  als 
Walze  werden  die  Dornlöcher  mit  geeigneten  Pfropfen  ausge- 
füllt, um  die  Walzflüche  ebeu  zu  machen.  Beide  Walzen 
werden  ton  der  Hauptachse  angetrieben  und  sind  so  ange- 
ordnet, dass  durch  Herausziehen  eines  Bolzens  in  jeder  Walze 
eine  oder  beide  Walzen  angetrieben  oder  ausgeschaltet  werden. 
Durch  diese  Einrichtung  wird  die  Maschine  in  den  Stand  ge- 
setzt, leicht  scharfe  Kurven  zu  durchfahren.  Die  Vorderwalzen 
und  der  vordere  Unterbau  der  Maschine  sind  nach  vollständig 
neuen  Gesichtspunkten  cunstruirt;  sie  sind  dabei  sehr  einfach 
und  kräftig  und  enthalten  nur  möglichst  wenig  Theile,  um 
dem  in  Frage  kommenden  Zweck  zu  entsprechen.  Das  Rauch- 
kammerende  des  Kessels  ist  mit  einem  sebr  kräftigen  Ring 


Fig.  2. 

ausgestattet,  der  festgenietet  ist  nnd  den  Kessel  an  der  Stelle, 
wo  es  noth  thut,  versteift.  Das  Sattelgussstüek.  welches  die 
Königs-säule  enthalt,  passt  gegen  diesen  Ring  und  wird  durch 
1>,4  Zoll  engl,  starke  Bolzen  festgehalten.  Eine  Thür  ist  in 
diesem  Gussstück  vorgesehen,  um  die  Züge  etc.  rciuigeu 
zu  köuneu. 

Diese  Anordnung  bedingt  nicht  ein  Fo'.tbrechen  des  Kessel- 
endes, eine  Verkürzung  des  Rauchkastens  oder  eine  Schweifung 
der  Mantelplatte;  dagegen  wird  die  Tiefe  der  Rauchkammer 
erhöht  und  die  Stärke  der  Mantclplatte  sehr  erheblich  ge- 
steigert, und  da  diu  Flächen  des  Ringes  und  des  Gussstückes 
flach  sind,  wird  ein  vollkommenes  Auflager  hergestellt.  Wenn 
der  Rauchkasten  ganz  oder  theilweise  eingeschlossen  ist,  so 
veranlassen  Ausdehnungen  oder  Zusammenziehungen  den  Bruch 
der  Gussstücke,  besonders,  wenn  der  ganze  Raucbkasten  von 
einem  Gehäuse  umgeben  ist.  Alle  diese  l'ebclständc  siud  bei 
der  neuen  Cuustruction  ausgeschlossen.  Die  Köuigssäule  aus 
Stahl  ist  in  das  Sattelstück  eingegossen;  sie  hat  keine  Be- 
wegung, sondern  wirkt  einfach  als  starker  l>rehzapfen  für  den 
Vordertheil  der  Walze,  Auf  demselben  ist  ein  Gelenkblock 
angebracht,  der  wiederum  an  der  Gabel  vorgesehen  ist,  welche 
die  Vorderwalzen  enthält,  derart,  dass  die  Steuerung  der 
Maschine  möglich  ist  und  dass  sich  dieselbe  Unebenheiten  der 
Fahrbahn  anpassen  kann.  Diese  Vonlerwalzen  bestehen  aus 
zwei  Theileu  von  4  Fuss  engl.  Durchmesser  und  einer  l*auf- 
fläche  von  24  Zoll.  Die  Walzen  laufen  in  Kanouenmctall- 
buchseu  unabhängig  von  einander.  Diese  Einrichtung  ist 
besser,  als  wenn  eine  grössere  Anzahl  Theile  auftritt,  da  jede 
Thcilfuge  das  Durchfallen  von  flüssigem  Strasseuschrautz  ge- 
stattet, der  die  Buchsen  angreift,  wenn  dieselben  nicht,  wie 
bei  der  vorliegenden  Maschine,  mit  Schutxhaubvu  versehen  sind. 

Es  sind  auf  der  Maschine  zwei  Wassnrkastcu  vorgesehen; 
der  grössere  liegt  zwischen  den  hinteren  Treibrädern,  wo  er 
auch  als  Fussplatte  für  den  Maschineuführer  dient  und  einen 
Kohlenbunker  für  500  Pfund  Kohlen  tragt.  Dieser  grössere 
Wasserkasteu  fasst  175  Gallouen  und  zwei  mit  demselben 
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verbundene  Injertoren 
speisen  den  Kessel.  Der 
vordere,  150  Gallonen  eut- 
haltende  Wasserkasten  liegt 
zwischen  den  vonleren  und 
liinteren  Bädern  und  unter- 
halb des  Kessels.  Kr  ist 
getheilt,  um  oben  zwei 
grosse  Gerätbekästeu  auf- 
zunehmen und  stellt  mit 
dem  hinteren  Wasserknsten 
durch  eiu  grosse*  Bohr  in 
Verbindung,  das  mit  einem 
Ventil  versehen  ist,  welches 
von  der  Fussulatte  aus  be- 
thätigt  wird  Dieser  vordere 
Wasserkasten  ist  mit  zwei 
Sprcngvorrichtuugcn  ver- 
sehen, die  unabhängig  be- 
trieben werden  und  so  für 
ein  Treibrad  bestimmt  sind, 
um  den  zu  walzenden  Theil 
der'  Strasse  zu  sprengen. 
Kör  diesen  Zweck  kann 
event.  das  ganze,  mitge- 
fülirte  Wasser  verwandt 
werdeu.  Der  Inhalt  des 
grossen  Wasserkastens  kann 
auch  als  Hallast  benutzt 
werden,  um  das  (iewicht 
der  Maschine  zu  erleichtern, 
oder  zu  erhöhen;  auf  diese 
Weise  kann  eine  (iewirhts- 
differenz  von  I  Tonne  ge- 
schaffen werden,  wobei  norh 
Tb  Gallnnen  Speisewasser 
für  eineu  zweistündigen 
massigen  Betrieb  ver- 
bleiben, l'nter  gewöhn- 
lichen  Verhältnissen  ge- 


nügt der  Inhalt  beider 
Wasserkisten  für  einen 
7— 10  .ständigen  Betrieb.  — 
was  sehr  nützlich  in  Fällen 
ist,  wo  die  Maschine  weit 

von    der  Wassprstation 
entfernt    itn    Betriebe  ist. 
Die  eigentliche  Zugstange 

besteht  aus  ('analeisen 
und  reicht  vollends  ijuer 
durch  den  hinteren  Theil 

der  Maschine,  um  am 
hinteren  Kude  des  hinteren 
Wa»seikaslens  befestigt  zu 
werden.  Wird  die  Maschine 
zum  Ziehen  eines  Iftages 

benutzt,  so  kann  eine 
\  erläuterte  Zugstange  an- 
gewandt werden,  um  den 

IHug  nicht  unmittelbar 
den    Walzen    folgen  zu 
lassen.  Die  zur  Anwendung 

komme. iden  Abstreicher, 
werden  nicht  durch  Ge- 
wicht.- nach  oben  gedrückt, 
um  die  Walzen  nicht  ab- 
zunutzen. 

Die  vorstehend  be- 
schriebene und  durch  die 
beigegebeuen  Abbildungen 
erläuterte  Dampfwalze  wird 

nach  den  Mittheilungen 
der  »Kng.  News-1,  denen 

mich  die  Darstellungen 
entnommen  sind,  durch 
The  ( ».  S.  Kelly  Company 
in  Springfielil.  Ohio,  in 
drei  v  erschiedenen  Grossen 
von  10,  18  Vi  nnd  15 
Tunuen  hergestellt. 

B. 


Städtische  Aufgaben. 

Die  Wasserabgabe  aus  Stadtwasserleitungen 

von  Josef  KAM  iuger.  Ingenieur  und  SlHdtbmiineister  in  Wien. 


II.    Fortsetzung  statt  S.blil-s.l 


Ii.  .Iah  res  m  inimalt  a\ ^ 
Auch  hier  finden  wir  verschiedene  Bestimmungen  und 
Gebräuche,  von  welchen  wir  im  Nachfolgenden  einige  anführen. 
-\  Die    Minimaltaxe    pro   Wasserincsser  oder 
liausleituug  ist  ganz  unabhängig  von  dem  thatsäch- 
liehen  Konsum  der  separat  nach  Wassermesser  oder 
Einschätzung  zu  vergüten  ist,  zu  entrichten, 
ß)  Miuiinalwasscrmiethe  könnte  ferner  Mininialtaxe 
genannt  werdeu,  für  welche  eiu  bestimmtes  W'asser- 
•inantom  geliefert  wird,  welche  aber  auch  dann  ganz 
und  voll  zu  bezahlen  ist,  wenn  dieses  < juautum  nicht 
erre'.rht  wird.    So  haben  angesetzt: 
Aachen  24  Mk.  frei  ca.  DiO  m1 

Düsseldorf  CO   ..     „   „   700  ., 

IJsenach  20    „     „    „    100  ., 

BtberMd  so  ..    „  ..  2i>0  .. 

Frankfurt  a.  M.    120    ..    für  HttUfnuMf 
„  60   „    „   (iewrbe  u. 

techn.  Zwecke 

Karlsruhe  100  ,. 

>p«vcr  108    „    frei       600  m1 

Wiesbaden  HO    ..     „         190  « 


An  manchen  Ölten  wird  diese  Minimaltaxe  nicht  pro 
Anschlusslciiung,  sondern  pro  Kopfzahl  bestimmt  So  ist 
z  B.  in  Wien  als  Miuhnaltaxe  per  1  Kopf  durch  den  Haus- 
eigentbümer  1.42  kr,  (für  H3,!<C  I  täglich  per  Kopf;  zu  ent- 
richten Kin  Miiiderbedarf  wird  nicht  rückvergütet,  ein  Mehr- 
verbrauch wird,  wenn  derselbe  wigeneldet  ist,  mit  2  kr.  per 
1  I  täglich  (also  365  I),  Wenn  derselbe  nicht  angemeldet,  mit 
7  kr.  per  täglichen  Liter  und  Jahr  angerechnet. 

Die  Vortheile,  welche  die  Kinfühning  einer  solchen  Minimal- 
taxe für  das  Wasserwerk  bieten,  liegeu  auf  der  Hand.  Da 
diese  Mininialtax.  n  in  der  Kegel  nicht  hucli  gegriffen  sind,  so 
bringen  .sie  auch  deai  Consunieuteu  keiue  Nachtbcile. 

I!    A  b  ga  I"-  ii a  Ii  d  em    Di  •  c  t  et  io  n  s  s \  - 1  e  m. 

Ks  ist  ganz  einleuchtend,  dass  bei  der  Wasserabgabe 
■■<  ili-i-rciiiin  ■(...•  Was-ervverksleituug  übel  deu  t'.ict  s.-lien 
Bedarf  an  Wasser  für  einzelne  wirtschaftliche  und  gewerbliche 
Verrichtungen  bestens  orientirt  sein  mu-\ 

Aus  der  Mannigfaltigkeit  dieser  Verrichtungen  erklärt 
sich  auch  die  bedeutende  Zahl  von  Kinschätzuugsarteo,  wie 
Uu  Nachfolgendem  ersichtlich  werden  wird : 
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a)  Wassereinschätzung  für  häuslichen  Trink-, 
Koch-  und  Waschbedarf. 


Hierbei  kann  eine  Wassern,  ante 
»)  Nach  dem  Miethszin»  in  Procenteu  oder  fixen 
Sätzen,  so  wird  z.  B.  in 
Annaberg  bei  Wohnungen  über   HO  Mk.  Jahreszins  Mk.  1,50 

r  r  r       180      71  »  ,•  3.  

91  "  -^00     rt  *i  tl      b, — 

Wamerqunte  erhoben. 

In  Brauuschweig  wird  bei  einem  gemeinsamen  Zapfhahn  2"«, 
Ihm  Wasscrabzapfstellen  in  den  Wohnungen  3% 
vom  Mictbswerthe  erhoben. 
In  Frankfurt  a  ,  M.  werden  für  den  Hausbedarf  4"  o  des  Mietbs- 

werthex  als  Wasser*ins  bezahlt. 
In  Hamburg  entfällt  auf  eine  Wohnung  von  100  Mk.  .lahres- 
miethe  für  jede  Wohnpiece.  sowie  für  je  eine 
Küiiie,  1  Badezimmer  und  1  Closet  eine  Quote 
von  .Mk.  1.20,  welche  sirb  Iwi  180—200  Mk. 
Zins  auf  1.80  und  Ober  240  Mk.  auf  2.40  steigert. 
In  Carlsrube  sind  von  je  100  des  eingeschätzten  Mietbwertbes 
Mk.  2,W  an  Wasserzins  zu  bezahlen  u.  s.  w. 
Kinc  Repartirung  nach  dem  Zinsvertrag  nimmt  aber  auch 
in  jenen  Fällen  der  Hauseigentümer  selbst  vor.  wo  er  für 
deu  ganzen  Wasserbezng  der  Realität  aufkommen  muss. 

Ks  ist  demnach  dieKO  Methode  eine  äussert  allgemeine 
and  diejenige,  welche  dem  Consuiiicntou  am  geläufigsten  ist. 
fi)  Nach  Wohnräumen  und  Zubehör  Während 
sub  «  die  Hohe  des  Miethszinses  allein  oder  zusammen 
mit  der  Zahl  der  Wohnräume  massgebend  war  für 
die  Fixirung  des  Wasserzin.ses,  soll  hier  jene  Be- 
messungsart besprochen  werden,  wo  ohne  Rücksieht 
auf  Zins  nur  nach  Zahl  und  Art  der  Wohnräume 
nebst  Zubehör  die  Wasserabgabe  tixirt  wild. 

So  hezablt  man  z  B.  in  Bern  für  eine  Küche 
oder  Wa>chkflcbe  pro  Jahr  Mk.  3,20;  ebenso  viel  für 
jeden  Wohnraum  oder  jede  Werkstätte  Bäume 
jedorh  von  weniger  als  GGm  Fläche  sind  frei. 

In  Danzig  und  Königsberg  entfällt  auf  jeden  Wohn- 
raum von  nio'ir  als  10  Gm  und  für  jede  Küche  eine 
jährliche  Wasserquote  von  Mk.  2,00. 

Iii  Stuttgart  wird  für  1  Zimmer  u.  Küche  Mk.  fi,— 

n      i.  3       ».        e      .i        v  10,— 

„  _     4   12,  - 

für  jede»  weitere  Zimmer  oder  sonstige  I<ocale  2, — 
erhoben.    Bäume  unter  8  Gm  sind  frei. 

Allgemein  .sei  noch  bemerkt,  dam  hier  und  da 
Dicht  beizbare  Räume  frei  gehalten  sind.  Bewohn- 
bare, wenn  auch  uobeuutzte  Bäume  sind  nicht  frei. 
T)  Die  Bemessung  des  Wassers  nach  Rtagenflächen 
ist  wenig  verbreitet  Für  Bonn  ist  pro  1  Gm 
Mk.  0,10  für  Crdn  0.10  für  Wohnhäuser,  0,01  für 
Werkstätten  ohne  Wasserbedarf,  0,01  für  Ijtger- 
häuser  pro  1  Gm,  für  Speier  Mk.  0,20  pro  1  Gm 
verbaute  Fläche  und  Stockwerk  bestimmt 
*)  Die  Wasscrzinscrmittclung  nach  dem  Real- 
wert he  oder  daraus  abgeleiteten  Wertben,  wie  Boden- 
rente, (iebäudesteucr,  Oominunalsteucr,  Brand- 
sebadenversicherungssumme,  Bauwerth.  Grundstücken 
und  Gewerbebetrieben  etc.  etc.,  ist  ziemlich  verbreitet, 
die  Ermittelung  der  Zinsai.sätze  aber  ziemlich 
complicirt  und  würden  daher  diesbezügliche  Beispiele 
zu  weit  führen. 
-)  Oer  Fixirung  des  Wa.ssorzinses  nach  der  Kopf- 
zahl wurde  bereits  Erwähnung  getban  uud  soll  hier 
des  Weiteren  bemerkt  werden : 
Anuabcrg  bestimmt  pro  Familie  und  1  Hahn  Mk.  6,  — ,  für 

jeden  weiteren  Hahn  Mk.  3  — . 
In  Ramberg  sind  pro  Haushalt  undilahn  Mk.  30,88  und  für  jeden 

weiteren  Hahn  Mk.  4,30  flxirt. 
In  Chemnitz  ist  die  Zahl  der  Bewohner  der  Häuser  alljährlich 
zu  ermitteln  und  wird  hiernach  das  Freiquant mii 
bestimmt. 

Für  Regensburg  ist  für  eine  kleine  Haushaltung  für  den 
l.Hahn  Mk.  20, — ,  für  eine  mittlere  Haushaltung 
Mk.  30. --,  für  eine  grosse  Haushaltung  Mk.  50,— 
und  für  jeden  2.  Hahn  Mk.  5, —  bestimmt. 
C)  Der  Wassenins  für  Badeeinriclitungen  ist  verschieden 
und  beträgt  /..  B.: 


Stadt 


Art 

der  Jtadeeinrichtnng 


Zins  | 
pro  Jahr  Anmerkung 
Mk.  I 


Altona 

Bamberg 
Bern 


Brautisehweig 

Danzig 

Dusseidort' 

Erfurt 

Essen 

Frankfurt  n.  M 

Himnorer 

Karlsruhe 

Kiel 

Knill 

Köiiigsrierg 

I>eipxig 

Lübeck 

Itegensburg 

Speyer 

Stettin 

Sruttgart 


Ba.leximmcr 


I 


Wanne 

n 


Zürich 


Feststehende  Wanne 
Hadexittniiei 
Wanne  bis  ii  hl 
lur  jeden  weiteren  hl 
ltiulezimmer  mit  einer 
Winnie  bis  xu3hl  Inh. 
jeder  hl  mehr 

Badezimmer 


f.— 

ti,— 

4,  - 

:■(,!» 

4,- 


10,- 

4,50 

<•.— 
10.- 

<i.— 

«.- 
•i- 
1«,- 

10,— 
10.- 

3,50 

3.- 

1,— 

12,- 
1..» 


2.  b 
r  a 

73  JS 

3.  tr  i 

<    *  3 


•&. 

)-. 


S.  "  - 

t !'  §: 

8  I  2 

BS5 
£  S.  53 

l>i- 
?l| 

i'l 
III 


1 5  § 

Ä  5? 


b)  Wasserzins  für  Closet  Spülungen  und  Pissoir- 
anlagen.  Die  Spülung  der  Closets  ist  eine  so  hoch- 
wichtige,  sanitäre  Maassregel,  dass  eine  ausgiebigste 
EinfüliruDg  solcher  Installationen  im  Interesse  Aller 
mit  allen  zu  Gebote  stehenden  Mitteln  angestrebt 
werden  muss.  Wesentlich  erschwert  wird  diese  all- 
gemeine Einführung  durch  die  ab  und  zu  hohen  Be- 
träge, welche  seitens  der  Wasserwerke  für  ein 
solches  Clo*et  verlangt  werden.  Die  nachstehende 
Tabelle  zeigt  einige  Bewpiele: 


Stadt 


Altona 
Aminherg 

e 

Bamberg 

M 

Bern 
Bonn 

Bnmnscliw  eig  i 
Daiuti«: 


Art  des 

«a.-.-c- 
/inv  1 

Stadt 

Art  des 

i  Closets 

pi>t  Uli, 
Mfc. 

Closet* 

\  Closet  f. 

Erfurt 

Closet 

I  I  Wohn«. 

12,- 

Pissoir- 

'  jed.weit. 

II,  - 

Stand  od. 

j  ('loset 

t\-  1 

1  m  Rinne 

\  Pissoir 

15.-  | 

Closet 

Closet 

«,— 

Pissoir 

Fissoir 

3,- 

Frankfujta.M. 

Closet  »1 

Closet 

Pissoir 

Köln 

Closet 

1 

4  —  : 

R 

Pissoir- 

2- 

stanaod. 

!  Au-»K'is* 

•>  1 

Königsberg 

1  in  Rinne 

'Pissoir  in. 

Closet 

,3  ■■  Röbr. 

12,-  ! 

Pilsoir  m. 

4».- 

LiriaaBim 

«:  : 

!«,— 

3,2B„  „ 
Closet 

Closet 

it.—  1 

Stettin 

'  Pism'ir 

3,-  ' 

Stuttgart 

f 

oder  per 

Witt4!ll 

Pissiiir- 

l  tu  Rinne 

4,.V) ' 

('loset 

1.G0  , 

staiiil 

Pivsoir- 

Züri'eli 

Closet 

stiuid 

■2.:iO 

Pis.sotr- 

1  in  Rinne 

n,  | 

staml 

10-15 

«.— 
3.— 
lrr>0 
4^0 

J» 

C, - 
10,- 

3»:,- 

72.— 

Dortmund      '    Closet   !   5t.-    Stettin  Closet  3,50 

t 

1 1  tu  Jdnne    4ei0         ,.  I'iesoir- 
Oüsseldort  Closet       4.50,       „  ,|    stand  1.50 

l.tiO 

l.<» 

c)  Wasserzins  für  Vieh  und  Wagen.  Der  Wasser- 
verbrauch für  Viehtrinkung  und  Wagcureinigung 
lässt  sich  ziemlich  genau  ermitteln  und  spielt  bei 
der  Zusammensetzung  der  Oonsumziffer  in  grösseren 
(ieincinwescn  mit  zahlreichem  Pferdestand  und  Luxus- 
wagen eine  ebenso  grosse  Rolle,  wio  in  kleinereu  Ge- 
meinwesen mit  mehr  ländlichem  Character.  Das 
Discretionssystem  mnss  auch  hier  die  Kin- 
schätzung  vornehmen  und  giebt  naebsteheude  Tabelle 
einige  Daten: 


*)  Wohnungen  über  KtO  Sfk.  Zins  liaben  die  Closets  frei. 
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Stadt 


Altona 
Annaberg 
Bamberg 
Bern 

Bremen 

Cassel 

Dresden 

Eisenach 

Frankfurt 

Salzburg 

Zürich 


Mark  pro  Jahr  und 


5  3.- 

2,  - 
8  — 
3,20 

3,  - 
8- 

4,  - 

8- 
8.40 
3.— 
8,— 
1,80 


SS 


3.- 
%- 


0,18 


3,  - 

n- 

4.  -  p.  lms 
3.— 
3.- 
'2,- 
3,- 
l.fiO 


u 


II 


4,- 
8,40 

p.  lm'p.  Im* 
03O     0,20  ,  3,- 

•    i  8.— 


ü,-  8.- 


p.  Im- 

0,18 


4  — 

3  — 
<••- 

4  — 

1,60 


3, 


Die 
:  Posten  3 
jnnd  4  bc- 
j  riehen 
laich  nicht 
,auf  das 

Stück, 
j  sondern 
'auf  den 
Stall. 


(Schluss  folgt.) 


Eine  wichige  Entscheidung 

hat  das  Rekbs-Gericht  unter'm  24  März  c.  in  «Der  Ent- 
wider  die  Hallesche  Strassenbahn  cr- 
uod  zwar  tu  Gunsten  der  genannten  Gesellschaft,  durch 
Freundlichkeit  wir  in  den  Stand  gesetzt  werden,  das 
vollständige  Erkenntnis«  unseren  Lesern  mitzuteilen,  nach- 
dem wir  in  No.  9  Seite  129  unseres  Blattes  einen  ganz 
kurzen  Auszug  veröffentlichten: 

„Die  Beklagte  unterhalt  seit  Jahren  den  Fferdebabnbetrieb 
in  Halle  a.  S.  Durch  Polizeiverordnung  ist  bestimmt,  das* 
sämmtlkhe  Fuhrwerke  den  Pferdebahnwagen  ausweichen  und 
Platz  machen,  insbesondere  also,  wenn  sie  auf  dem  Gleise 
halten,  dasselbe  bei'm  Herannahen  eines  Pferdebahn«  ajrens 
verlassen  müssen.  Während  nun  bis  zum  Juli  1890  in  der 
Leiuzigcrstrasse  nur  ein  Gleise  lag,  an  dessen  beiden  Seiten 
anderen  Fnhrwerken  genügender  Kaum  blieb,  zu  fahren  oder 
vor  den  Hansern  zu  halten,  ist  um  jene  Zeit  mit  Genehmigung 
der  Polizei  und  unter  Zustimmung  der  Stadtgemeinde  als 
Eigcnthümarin  der  Strasse  ein  zweites  Gleise  zwischen  dem 
1.  und  der  Strassenseite,  an  welcher  das  dem  Kläger  ge- 
hörige Haus  No.  63  liegt,  derart  gelegt  and  in  Betrieb  ge- 
nommen, dass  Wagen  vor  dem  Hause  des  Klägers  nur  auf 
dem  Gleise  halten,  dort  aber  stets  den  in  Zwischenräumen 
von  wenigen  Minuten  sich  folgenden  l'ferdcbahnwagen  Platz 
machen  müssen,  nnd  Kläger,  wenn  er  aus  seinem  Thorweg 
fahren  will,  warten  muss,  bis  der  gerade  kommende  Pferde- 
bahnwagen vorüber  gefabreu  ist. 

Kläger,  der  hierin  eine  erhebliche  Entwerthung  seines 
Hauses  findet,  hat  auf  Zahlung  einer  Entschädigung  von 
41250  Mk.  geklagt. 

Der  Berufungsrichter  erachtet  die  vom  ersten  Richter 
ausgesprochene  Abweisung  der  Klage  zunächst  schon  um  des- 
halb für  begründet,  weil  die  Schädigungen  des  Klägers  nicht 
sowohl  auf  den  Fuhrbetrieb,  welchen  die  Beklagte  auf  dem 
zweiten  Gleise  unterhält,  und  noch  weniger  auf  die  Anlage 
dieses  Gleises,  als  vielmehr  hauptsächlich  darauf  zurückzu- 
fahren seien,  dass  nach  der  gedachtcu  Polizeiverordnung  alle 
anderen  Geschirre  den  Iferdebahnwagcn  auszuweichen  haben, 
den  Kläger  also  in  gleicher  Weise  auch  dann  treffen  würden, 
wenn  die  Beklagte  ohne  Anlegung  eines  Gleises  immer  auf 
derselben  Lioie  die  Strasse  entlang  fahren  würde. 

Ob  dieser  Grund  geeignet  ist,  die  Abweisung  zu  recht- 
fertigen, kann  dahingestellt  bleiben,  da  das  Berufungsurtbcil 
durch  einen  zweiten  Grand  getragen  wird.  Der  Berufung«  ■ 
richter  nimmt  nämlich  mit  Recht  au,  dass  eine  Verletzung 
eines  dem  Kläger  zustehenden  Privatrechts,  auf  welche  allein 
der  Entschädigungsanspruch  gegründet  werden  könne,  nicht 


cge. 

Der  von  der  Revision  aufgestellte  Rechtsgrundsatz,  dass 
dem  Kigcnthünier  eines  an  einer  städtischen  Strasse  belegenen 
Hauses  das  dingliche  Recht  zustehe,  die  Strasse  zu  allen 


benutzen,  ist  in 
dem  Band 


in  dem  Band  7  Seite  213  fg.  der  Entscheidungen  in  < 
sachen  abgedruckten  l'rtheil,  oder  sonst  anerkannt,  noch 
.dem  allgemeinen  Landrecht  oder  den,  in  dessen  Geld 


Civil- 
aus 
Geltungs- 


bereich zeltenden  Gesetztiii  herzuleiten.  In  dem  oben  ange- 
zogenen Krkenntniss  des  L  HQIfssenats  Ist  zwar  eine  auf  still- 
schweigendem Vertrag  beruhende  Dienstbarkeit  an  der  städti- 
schen Strasse  zu  Gunsten  der  an  derselben  errichteten  Gebäude 
angenommen,  als  deren  Inhalt  aber  nur  bezeichnet,  dass  die? 
Strasse  „in  erster  Linie  für  die  daran  gebauten  Häuser  als 
notwendiges  Gommnnicationsmittel  diene  nnd  ihnen  zugleich 
deu  ihnen  für  die  Befriedigung  ihres  Lichtbedürfnisses  wesent- 
lichen freien  Raum  gewähre'*,  und  weiter  die  Beschränkung 
hinzugefügt,  dass  „die  Befugnisse  der  Adjacenten  an  der 
Strasse  stets  der  Hanptbestunmnng  der  letzteren  untergeordnet 
bleiben."  Wenn  es  an  einer  anderen  Stelle  dieses  Urteils 
he'isat,  „dass  das  Verbältniss  der  Hauseigentümer  zu  der 
vorflberfflhrenden  Strasse  nicht  aufgehe  in  der  Jedermann  zu- 
stehenden Befugnis»,  sich  der  Strasse  als  Communications- 
mittel  zu  bedienen'-,  so  hat  damit  nicht  ein  dem  Umfange 
und  Inhalte  nach  weitergehendes  Recht  der  Anlieger  aner- 
kannt, vielmehr  nur  gesagt  werden  sollen,  dass  das  Recht 
der  Anlieger  von  der  lediglich  öffentlich  rechtlichen,  nach 
Prcussischem  Recht  nur  polizeilich  geschützten  Befugnis«  jedes 
anderen  Verkehrsintere.wenten  sich  „durch  da<  besondere- 
vermögensrechtliche  Interesse"  unterscheide  und,  weil  auf 
vertragsmässigem  Grunde  ruhend,  rechtlichen  Schul 
In  dem  Erkenntnis«  des  II.  HQIfssenats  vom  2b. 
1S82  (Grucbot,  Band  27,  Seite  898)  ist  zwar  die  Frage: 

ob  den  Eigentümern  der  an  eine  städtische  Strasve 
grenzenden  städtischen  Wohnhäuser  ein  privat- 
rechtlicher  Anspruch  auf  die  Fortgewähr  der 
durch  diese  Lage  bedingten  Vortheile  zusteht? 
ohne  weitere  Einschränkung  bejaht,  aber  gerade  unter  Hin- 
weisung auf  das  oben  besprochene  Erkenntnis.»  des  I.  Hülfs- 
senats.  Ks  war  damals  offenbar  nur  streitig,  ob  die  I-age 
an  einer  städtischen  Strasse  lediglich  als  ein  thatsäcblicber 
Vortheil,  oder  als  ein  besonderes  Recht  im  Sinne  des  §  75 
der  Einleitung  zum  allgemeinen  Landrecht  zu  betrachten  «ei; 
eine  Ausführung  über  die  Grenzen  dieses  Rechts  war  ent- 
behrlich, da  der  Fall  der  Tiefcrlegnng  der  Strasse  vor  dem 
betreffenden  Hause  dem  vom  1.  Hülfssenat  entschiedenen  der 
Höberlegung  rechtlich  gleich  lag.  In  späteren  Processen,  wo 
gerade  die  Grenze  der  privaten  Berechtigung  der  Anlieger 
streitig  war,  hat  denn  auch  das  Reichsgericht  widerholt  aus- 
gesprochen, dass  dies  Recht  nicht  weiter  auszudehnen,  als  das 
Gommunicalions-lnteres 
Ö78)  dass  „das  Recht 
nicht  weiter  gehe,  wie 
der  letzteren  von  selbst  ergebe "  (Gruchot,  Band  31,  Seite 
932;  Entscheidungen  in  Civilsachen,  Band  24.  Seite  245, 
Band  25,  Seite  242). 

Der  Zweck  der  städtischen  Strassen  ist  aber  nicht  blos 
der,  den  Einwohnern  den  Anbau  und  die  Benutzung  von 
Wohnhäusern  zu  erleichtern,  sondern  auch  dem  öffentlichen 
Verkehre  zn  dienen;  die  Theilnahme  an  dem  allgemeinen 
städtischen  Verkehr  ist  andererseits  der  bewegende  Grund, 
aus  welchem  man  sich  an  städtischen 


se  erfordert,  (Grucbot,  Band  29,  Seite 
des  Hauseigentümers  an  der  Strasse 
sich  aus  der  Natur  und  dem  Zwecke 


dieser  Wechselbeziehung  rechfertigt  sich  die  Anerkennung  des 
Ein-  und  Ausganges  zu  und  von  der  Strasse  als  Individual- 
recht der  anliegenden  Hauseigenthd 
beziebung  ergiebt  sich  aber  weiter, 
kein  unbeschränktes 
siimmüicher  Anlh 
und  zeitlich 
wäre, 
aus 


und  von  der 

useieenthümer :  aus  dieser  Wecbsel- 
Individualrecht 
■olebem  Recht 
Strasse  für  den  örtlich 
öffentlichen  Verkehr  unvereinbar 
>.  Nicht  jede  Erschwerung  des  Aui-  und  Eingang* 
und  zu  dem  Hausu  durch  den  Strassenverkehr  ist  daher 


als  ein  Eingriff  iu  das  Individualrecht  der  Anlieger  zu  er- 
achten, die  im  vorliegenden  Falle  behauptete  Verzögerung 
der  Ausfahrt  ans  dem  Thorwege,  wenn  man  das  Individual- 
recht auch  auf  diese  ausdehnen  will,  durch  vorbeikommende 
Pferdebahnwagen  nmsoweniger,  als  eine  solche  Verzögerung 
aueb  durch  das  Vorbeigeben  von  Fussgängern  und  —  noch 
iu  grösseren  Maa4.se  —  durch  im  Schritt  vorüberfahrende  Last- 
wagen verursacht  wird.  —  Derartige  Störungen  muss  sich 
der  berechtigte  Grundeigentümer  gefallen  lassen,  weil  sein 
Recht  ja  gerade  im  Zutritt  zur  öffentlichen  Strasse  besteht. 

Kluger  verlangt  nun  freilich  auch  dafür  Entschädigung, 
dass  Wapeo,  die  früher  auf  dem  Strassendamin  vor  seinem 
Hause  hielten,  während  ihre  Insassen  bei  ihm  Geschäfte  er- 
ledigten, jetzt  nuf  dem  zweiten  Gleise  halten,  dort  aber  den 
in  Zwischenräumen  von  wenigen  Minuten  sich  folgenden 
Pferdebahnwagen    Platz    machen    müssen.      Dieser  Ent. 
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scbädigungsansprueh  wäre  indess  nur  d*nn  begründet,  wenn 
das  Individualrecht  des  Klägers  sich  auf  die  ausschließliche 
Benatzung  der  Strasse  oder  der  betreffenden  Strassenseite, 
.soweit  sein  Haus  an  dieielhe  angrenzt ,  erstreckte.  Ein  so- 
weit gebendes  Individualrecht  würde  den  Gemeingebrauch  der 
Strasse  gänzlich  vereiteln  und  ist  deshalb  nicht  anzuerkennen. 
Die  Vortheile,  die  ein  Geschäftshaus  durch  die  Beschaffenheit 
der  Strasse  hat,  an  welcher  es  liegt,  darunter  auch  die  Breite 
der  Strasse,  welche  ein  bequemes  Vorfahren  und  Halten  von 
Wagen  geblattet,  sind  vielmehr  rein  thatsächlicher  Natur,  ihre 
Scbmälerung  durch  andere  Einrichtungen  begründet  keiuen 
Entschädigu  ngsanspruch. 

Die  Kosten  des  hiernach  erfolglosen  Rechtsmittel»  treffen 
gemäss  §  92  der  Civilprocessordnung  den  Kevisiouskläger." 

gez.  Dr.  Wiener         Rassow.        Beer.  Turnau. 
Schutt.        I.oobell.  Daubcnspeck. 

Strassenbahn  mit  unterirdischem 
Motorenbetrieb. 

Von    W.  Birk,  Ingenieur. 

Die  Concessionirung  electrischer  Strassenbahnen  ist  be- 
sonders in  der  Reichshauptstadt  Berlin  immernoch  mit  grossen 
Schwierigkeiten  veibunden.  Kbenso  fand  die  Dampfstrassen- 
bahu  nur  schwer  Eingaog.  Unter  diesen  obwaltenden  Ver- 
hältnissen mochte  ich  ein  Strassenbahnsystem  in  Krinnemug 
bringen,  welches,  mittelst  motorischer  Kraft  betrieben,  sich 
seit  Jahren  bewährte.  Ich  meine  die  Strassenbahn  in  San 
Frauzisko. 

Der  ganzen  Bahn  entlang  ist  genau  in  der  Mitte  zwischen 
den  beiden  Schienen  eine  fingerbreite  Oeffuung.  In  diese 
Oeffnung  oder  diesen  Einschnitt  fasst  ein  unter  dem  vorderen 
Wagen  hervorstehendes  Flacheisen,  das  während  der  Vorwärts- 
bewegung des  Wagens  ein  unsichtbar  unter  der  Strasse  laufen 
des  Drahtseil  greift  und  festhält  Dieses  Drahtseil  läuft  be 
ständig  und  ohne  Aufhören  in  einer,  unter  dem  erwähnten 
Einschnitte  befindlichen  Höhlung,  die  etwa  so  gross  ist,  um 
einem  kleinen  Knaben  Kaum  zum  Durchkriechen  tu  gestatten. 
In  dieser  Höhlung,  über  Rollen  gleitend,  die  etwa  10  Fuss 
(engl.)  von  einander  entfernt  sind,  wird  das  Drahttnu  in  Be- 
wegung gesetzt  durch  eine  mächtige  Maschine,  die  etwa  in 
der  Mitte  der  ganzen  Fahrstrecke  liegt.  Dieselbe  dreht  grosse 
Räder,  über  welche  zwei  dieser  .Drahttaue  ohne  Ende*  laufen, 
jedes  unter  einem  besoudereu  Gleise,  deren  eines  aufwärts  nnd 
das  andere  abwärts  führt. 

Soll  der  Wagen  in  Bewegung  gesetzt  werdeu,  so  bewegt 
der  Kutscher  nur  einen  in  der  Mitte  des  Wageiis  angebrachten 
Hebel,  dessen  unteres  Ende  mit  einer  Klammer  das  unter  der 
Strasse  laufende  Tau  ergreift,  und  vorwärts  geht  der  Wagen. 
Neben  diesem  Hebel  ist  noch  «in  anderer  angebracht,  welcher 
auf  eine  Bremse  wirkt. 

Die  mächtige  Maschine,  welche  den  Verkehr  bewerkstelligt, 
wird  von  zwei  riesigen  Kesseln  gespeist.  Sie  ma^bt  90  Um- 
drehungen in  der  Minute  und  arbeitet  mit  250  l'ferdekraft. 
Die  durch  sie  gedrehten,  oben  erwähnten  Kader  sind  8  Fuss 
im  Durchmesser.  Jedes  in  den  Maschinenraum  hereinkommende 
Drahttau  läuft  in  verschiedenen  Biegungen  und  Drehungen 
über  acht  dieser  Räder,  um  hei  dem  Hinausgehen  wieder  über 
acht  derselben  zu  laufen.  Die  Menge  Räder,  über  welche  das 
Tau  die  Biegungen  macht,  sind  nötnig,  um  dasselbe  vor  dem 
Ueberrutscben  zu  bewahren,  da  das  Gewicht  der  vielen  be- 
ladenen  Wagen,  welche  es  zieht,  selbstverständlich  ein  colossales 
ist.  Gleichzeitig  dürfen  aber  auch  jene  Biegungen  nicht  zu 
kurz  und  knapp  sein,  weil  sonst  das  Drahttau  zu  sehr  ange- 
griffen würde. 

Der  Maschinenraum  betiodet  sich  in  eiuer  Grube,  die 
25  Fuss  unter  der  Strasse  gelegen  und  unter  dem  Strassen- 
pflaster  mit  Backsteinen  ansgewölbt  ist. 

Neben  dem  Maschinenraum,  uud  ebenfalls  an  jedem  Ende 
der  Bahnstrecke,  beiludet  sich  noch  eine  Einrichtung  zum 
Straff  halt  en  der  Drahtlauc.  lu  einer  kleineren  Grube  hängt 
auf  einer  beträchtlich  geneigten,  schiefen  F.bene  ein  mit  b  tons 
(ca.  12  000  Pfund;  Eisen  beladener  Wagen,  auf  welchem  iu 
horizontaler  Lage  ein  grosses  Rad  befestigt  ist.  Im  dieses 
Rad  lauft  das  Drahttau  und  wird  auf  diese  Weise  durch  den 
daranhängenden  Wageu  beständig  straff  gehalten.  Das  Draht- 
tau, l1  t  Zoll  dick  im  Durchmesser,  besteht  aus  Stahtdrähteii 
von  der  Dicke  einer  Stricknadel,  die  zu  7—9  Strängen  zu- 


sammengesponnen sind,  welche  Stränge,  zusammengedreht, 
dann  das  ganze  Tau  bilden.  Jeden  zweiten  Tag  bekommt 
das  Tau  einen  frischen  Anstrich  von  Theer,  no  es,  soweit  als 
möglich,  vor  dem  Verschluss,  der  durch  die  Klammern  der 
Wagen  verursacht  wird,  zu  schützen.  Alle  6  Monate  werden 
die  Taue  erneuert. 

Die  ganze  Strecke  dieser  Bahn  ist,  wie  wir  dem  neuen 
interessanten  Fachblatt  „Neuzeit*  entnehmen ,  etwas  über 
l1  s  Meilen  (engl.)  lang;  der  höchste  Punkt  derselben  etwa 
300  Fuss  über  dem  Meeresspiegel  gelegen. 

Wenn  auch  die  Niederschläge  oder  andere  Hindernisse 
gegen  das  eben  besprochene  System  eingewendet  würden,  so  ist 
andererseits  doch  die  Technik  soweit  vorgeschritten,  dass  etwaige 
Schwierigkeiten  mit  Hilfe  sinnreicher,  practischer  Aenderungen 
und  Constructionen  beseitigt  werden  könnten. 


Der  Entwurf  einer  electrischen  Unter- 
grundbahn für  Berlin,  Project  der  All- 
gemeinen Electricitäts-Gesellschaft, 

IV.  (Schluse.) 

L'eber  die  einzelnen  Stationsgattungen  wird  Folgendes 
berichtet : 

1.  Kreuzungsstationen. 

Die  Zugänglichkeit  zu  den  unterirdischen  Stationen  kann 
nur  in  vereinzelten  Fällen  auf  freien,  unbebauten  Itätieu 
unmittelbar  über  den  Perrontunneln  geschaffen  werden.  Iu 
den  Strassen  ist  das  ausgeschlossen  und  ist  man  hier  ge- 
nötbigt,  die  unteren  Räume  von  geeignet  gelegenen  Gebäuden 
hierfür  entsprechend  auszubauen  und  zu  benutzen.  Bei  den 
boheu  Grundstückspreisen  in  den  verkehrsreichen  Strassen 
Berlins  ist  es  für  die  Kosten  des  Unternehmens  von  grosser 
Bedeutung,  die  für  die  Einrichtung  der  Empfangsräume  zu 
den  Stationen  in  Anspruch  ru  nebrnraden  Gebäude  in  mög- 
lichst beschränkter  Weise  dem  bisherigen  Verwendungszwecke 
zu  entstehen.  Ks  sind  daher  in  den  Entwürfen  für  Kreuzungs- 
und zweigleisige  Zwischeostationen  die  Kmpfangaräume  im 
Kellergescboss  angeordnet,  sodass  in  dem  kostspieligen  Erd- 
geseboss  der  betreffenden  Gebäude  nur  ein  Zugang  au  diesen 
Räumen  herzustellen  ist.  Wo  dies  möglich,  sollen  indessen  die 
Kmpfaugsräume  in  das  Krdgeschon  gelegt  werden. 

Bei  den  Kreuzungsstationen  ist  in  der  Regel  ein  Eck- 
haus zur  Aufnahme  der  Kmpfangsräume  zu  wählen,  um  die 
Zugänglichkeit  für  beide  kreuzende  Strassen  möglichst 
günstig  zu  gestalten.  Die  3  m  breite,  bequeme  Zugangs- 
treppe  zu  den  Empfangsräumeu  ist  in  die  gebrochene  Haus- 
ecke gelegt-  Der  Fussboden  der  genannten  Räume  ist  in 
einer  Tiefe  von  3  in  unter  der  Strassenkrone  angenommen. 
Die  Grösse  des  für  die  Kreuzungsstation  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Theiles  des  Kellergeschosses  beträgt  17.*  m  im 
Quadrat  —  306  «|m.  Die  Tiefenlage  der  oberen  und  unteren 
Perrons  unter  dem  Strassendamm  wechselt  zwischen  9,(  und 
10,;  m,  bezw.  13,,  uud  14 j  m.  Bei  dieser  tiefen  Lage  sind  zur 
Verbindung  der  Perrons  mit  dem  Einpfangsraume  Fahr- 
stühle erforderlich  und  ist  auch  in  dem  Entwürfe  für  jede 
der  beiden  Perrontiefen  ein  besonderer  bydranlischer  Fahr- 
stuhl vorgesehen.  Die  Schächte,  welche  znr  Aufnahme  der 
Fahrstühle  dienen,  können  indessen  nicht  in  der  gewöhn- 
lichen Weise  als  senkrecht«  Schächte  hergestellt  werden, 
sondern  müssen  geneigt  angelegt  werden,  um  eine  unmittel- 
bare Verbindung  mit  den  seitlich  neben  dem  Empfangsraum 
unter  dem  Strassenterrain  liegenden  Perrons  zu  ermöglichen. 

I)ie  Kahrschächte  sind  an  das  eine  Ende  de«  Perrous 
verlegt.  Ihre  Ausführuug  iu  Kisen  soll  in  ähnlicher  Weise, 
wie  die  der  Fahrtunnel  erfolgen.  Die  Weite  derselben  beträgt 
bei  kreisförmigem,  rechtwinkligen  Querschnitte  6,,  m.  Bei 
diesem  Querschnitte  können  die  Schächte  einen  Fahrstuhl  mit 
einer  zur  Aufnahme  von  rund  40  Personen  ausreichend 
grosscu  Platform  erhalten.  Die  Grösse  dieses  Querschnitts 
macht  die  Fahrschächte  auch  geeignet,  als  Angriffspunkt  und 
als  Eörderuugsschäcbte  bei  der  Ausführung  der  Perrontunnel 
zu  dienen. 

Ausser  durch  die  Fahrstühle  sind  die  oberen,  wie  auch 
die  unteren  Perrons  durch  je  eine  Trcppenanlagc  mit  dem 
Kmpfangsräume  verbunden,  um  für  alle  rälle  die  Zugäuglich- 
koit  zu  sichern.  Diese  Treppen,  welche  eine  Breite  von  2,.-  m 
haben,  führen  in  einem  einmal  gebrochenen  I-iiufe  von  dein 
Kellergescboss  aus  nach  dem  oberen,  bezw.  untereu  Perron 
und  befinden  sich  innerhalb  schräglicgeuler  Schichte,  wcW  ho 
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«inen  durchschnittlichen  Durchmesset-  von  3.Jr,  m  bähen.  Der 
Abstand  zwischen  den  beiden  zusammengehörigen  lVrroutimneln 
iat  so  bemessen,  dass  der  absteigende  Aim  der  Treppenschächte 
zwischen  diesen  geiade  l'lat*  findet.  An  seinem  unteren 
Kndu  duicbhncht  der  Treppeutuuuel  die  Wandung  einen  der 
zwischen  den  Perrons  bcnitdlicheu  Verbindungstunnel,  dureb 
welche  die  Verbindung  zwischen  der  Tieppe  und  ili-u  Perrons 
beigestellt  wird. 

Dia  Fabrtuncl  müssen  hiernach  innerhalb  der  Stationen 
so  weit  vun  einander  entfernt  liegen,  dass  der  Kaiini  atwUrhf  11 
iliuen  zur  Aufnahme  beider  Pcrroiituunol  und  des  Troppen- 
tunnel«  genügt  Hieiduicb  ersieht  ^i<•b  ein  Abstand  der 
Tunnelachsen  von  12,,  m.  Dieser  Abstand  ist  auch  ausser- 
halb der  Nationen  beibehalten  worden,  soweit  nicht  besondere 
Imsi  finde,  z.  B.  die  \&ffi  der  Bahn  innerhalb  euerer  Strasseu. 
oder  diu  Umgehung  von  Brürkcnfandameiiten.  eine  geringere, 
bezw.  grössere  Entfernung  als  zweckmässig  erscheinen  liessen 
Die  Vetbindung  »wischen  den  unteren  und  oberen  l'errons 
zum  /.werke  de*  Icbcrstcigcns  von  einer  Fahrstrecke  auf  die 
andere  wird  durch  zwei,  unmittelbar  neben  einander  auf  der 
Kreuzungsstcll«  beider  Doppelperrons  anpcordnetc  Fahrstühle 
vermittelt.  Dieselben  hal»en  je  eine  l'laiform  von  I.«  m 
Breite  und  3.„  ra  l-änge  und  können  je  20  l'ersoueu  aufnehmen 
Für  gewöhnlich  soll  nur  eine  Plalform  beuulzt  werden,  so- 
dass die  zweite  als  Reserve  dient. 

Die  Kmpfaugsräume,  sowie  die  Perrontunnel  werden 
electrisch  beleuchtet 

2)  Zweigleisige  Zwischcustationcu. 
Die  zweigleisigen  Zwischeustationen  entsprechen  in  ibrer 
Anordnung  bezüglich  der  Perrons  und  der  Verbindung  unter 
einander  sowohl.  aU  anch  mit  den  Kmpfangsräumen  durch 
Fahrschichte  und  Treppenanhigeii  genau  den  betreffenden 
Anlagen  für  die  einzelnen  Strecken  der  besprochenen  Kreuzungs- 
stationen. Für  die  Uuteibriiigung  der  hmplangsräuroc  einer 
Zwischenstat  on  ist  jedes  Gebäude  gee  gnel.  welches  eine  ent- 
sprechende Lage  bat;  die  gerammte  Grösse  der  im  Keller- 
geschoss  anzulegenden  Kmpfang>ränme  beträgt  nach  dein 
Entwarf  13»  qra. 

3)  Eingleisige  Zwischenstntioneu. 
Bei  den  Schleifonstationen  ist  es  vielfach  möglich,  von 
freien  Hätz  au«  einen  senkrechten  Schacht  zum  Perron 
niederzubringen.  AU  Kinpfangsgebäude.  dient  ein  leicht  ge- 
bauter Pavillon  mit  einer  Grundfläche  von  5i;.s  qm,  welcher 
unmittelbar  Ober  der  Schachtminidung  aufgeführt  ist.  In  der 
Mitte  des  massiven,  kreisrunden  Schachtes  von  '/,.,  ni  lichtem 
Durchmesser  ist  ein  runder  Fahrstuhl  von  4—6  m  Durch- 
messer angeordnet,  welcher  Plalz  für  AO  Persouen  bietet.  Im 
dou  in  leichter  Weise  nach  aussen  abgeschlossenen  Fahrstuhl 
cvlinder  berum  sind  zwei  übereinander  liegende,  massive 
'treppen  von  l.s  tu  Breite  angeordnet,  von  denen  die  eine 
für  den  Zugaug  zu  dem  Perron,  die  allere  für  den  Abgang 
bestimmt  ist. 

Von  dem  Betriebe  wird  Folgendes  mitgetheilt:  Ks  wird 
beabsichtigt,  auf  sämratlichen  Strecken  der  projectirten  Unter- 
grundbahn die  Zügq  mit  :i  Minuten  Zugfolge  und  einer 
durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  20  kin  in  der 
Stunde  zu  befördern.  Dadurch  wird  ein  räumlicher  Ab- 
stand der  Züge  von  1  km  bedingt,  und  es  müssen  ver- 
kehren: auf  der  Friedrichstrassen-StTecke  bei  einer  ein- 
fachen Gleislänge  derselben  von  rund  13  km  -  13  Züge, 
auf  der  Leipziger-Strossen  Streike  bei  einer  einfachen  Gleis- 
strtxke  von  rund  1*,»  km  —  19  Züge,  auf  der  King>trecke 
16  Züge,  d.  h.  im  Ganzen  48  Züge.  Die  Züge  sollen  je  aus 
einer  elektrischen  Locomotive  und  3  Wagen  bestehen.  Ks 
sind  also  für  die  fahrenden  Züge  erforderlich  43  Lokomotiven 
und  144  Wagen.  Hierzu  kommen  an  lieserve  und  für  Repa- 
raturen 1  •  der  Anzahl  Locomotiven  und  1 ,-,  der  Anzahl  der 
Wagen,  d.  Ii.  H»  Lorumotjvrn  und  Wagen,  sodass  im 
Ganzen  04  L<N'0inotiveu  und  174  Wageu  zu  beschaffen  sind. 

Auf  den  beiden  Betriebs-,  bezw.  Werkstattsbabnhöfen 
werden  die  beiden  Kraftstationen  erriehtet  und  wird  in  jeder 
Kraftstarion  der  für  die  zugehörige  Achseiistrecke  und  die 
anschliessende  halb«  Kingtitrecke  erforderliche  clectrische 
Strom  erzeugt,  lu  den  Kraftstationen  werden  grosse  Verbund- 
dauipfuiascbiuen  aufgestellt,  welche  geeignete  Dynamomaschinen 
treiben,  und  soll  die  Ausrüstung  an  Kcsselu  und  Maschinen 
so  bemessen  werden,  dass  bei  vorkommender  Aussurdienst- 
stellung der  einen  oder  anderen  Kessel-  oder  Maschinenanl.ige 
stets  ausrei'  nende  Reserve  vorhanden  ist.    Uebcrdics  sollen 


die  von  den  Kraftstalionoii  ausgehenden  Leitungen  (Strom- 
zuführungen und  Kücklcituugeur  unter  einander  verbunden 
werden,  sodass  beide  Stationen  iu  ein  gemeinschaftliches 
Nut/,  arbeiten  und  im  Bedarfsfall  die  eine  Station  uuter 
Heranziehung  ihrer  Ueservemaschinen  den  Stromverbrauch 
allein  decken  kann. 

Ob  für  den  Betrieb  Gleichstrom  oder  der  Dreiphnsen- 
strom  I  Drelistroml  Anwendung  finden  wird,  inuss  dem  Special - 
project  vorbehalten  bleiben.  Im  ersteren  Falle  würde  die  für 
clectrische  Bahnen  zumeist  übliche  Spannung  von  5Ü0  Volts 
gewählt  werden. 

Von  den  Kraf  Stationen  aus  wird  der  e'eetrische  Stron» 
durch  Haupt-  und  Arbeitsteilungen  in  die  Strecken  gebracht. 
Die  Arh-itshituiigcu  sind  blank  (starke  Kupferdiähte.  bezw. 
Kupferse.bieiici  uder  klüftige  Stahlprolile),  die  Hauptleitungen 
dagegen  isolirt  (armirte  Bleikabel).  Durch  die  Hauptleitungen 
werden  die  Arbeitsleitungcn  in  angemessenen  Abständen  ge- 
speist und  wird  dadurch  auf  eine  gleiebmissige  Stromvei- 
thcilung  hingewirkt,  so  dass  thunlicbst  au  jeder  Stelle  der 
Leitung  Strom  von  gleicher  Spannung  zur  Verfügung  steht 
und  die  Poldifferenz  inuerhalb  der  angenommenen  Grenzen 
bleibt  In  welchem  Umfange  d  e  Schienen  des  Gleises  zur 
Hü  kleitung  des  Stromes  Verwendung  finden  sollen,  muss  auch 
dem  Specialproject  vo,  behalten  bleiben,  ebenso  die  Anordnung 
der  Kabel  und  Arbeitsleitungen  in  den  Tunneln,  für  welche 
der  Baum  zwischen  dun  Schienen  vorläufig  in  Aussicht  ge- 
nommen worden  ist. 

Von  der  Arbetsleitung  wird  der  Strom  durch  geeignete 
Gontactvurrich taugen  au  den  i/>cotuotiven  abgehoben  und 
dem  elektrischen  Triebwerk  derselben  zugeführt,  um  nach 
verrichteter  Arbeit  durch  die  Schieneu  oder  andere  geeignete, 
in  Contact  gebrachte  Uiter  nach  dem  entgegengesetzten  Pol 
der  Dvnamomaschino  zurückzukehren. 

Dm  in  der  Strecke  laufenden  Züge  befioden  sich  in 
Parallelschaltung,  d.  Ii.  der  electrisebo  Strom  arbeitet  unter 
gleicher  Spannung,  jedoch  mit  veränderlicher,  der  jeweiligen 
Zugkraft  entsprechender  Starke. 

Für  die  eleeiriselien  l»comotiven  sind  brngsatn  laufende 
Motoren  vorgesehen,  so  dass  jedenfalls  einfache  Zahngetriebe 
zur  Uebcrtragung  der  Bewegung  auf  die  Laufachsen  genügen, 
vielleicht  sogar  entbehrlich  sind.  Die  eiwa  zur  Anwendung 
kommenden  Zahnradübersetzungct)  sollen  in  Gel  laufen  and 
zu  dem  Zwecke  eingekapselt  worden,  wodurch  einerseits  die 
Abnutzung  wesentl.ch  verringert,  andererseits  ein  möglichst 
geräuschloser  Gang  erzielt  wird.  Die  Motoren  der  Loco- 
motiven erhalten  Keiheuschaltung.  Damit  kann  die  Stärke 
des  magnetischen  Feldes  regulirt  werden,  und  bat  es  der 
Locotnotivfiibrer  in  der  Haud.  bei  Bedienung  der  Umschalte- 
kurbel  ohne  Zuhilfenahme  der  Bremse  die  Geschwindigkeit 
so  abzustufen,  wie  es  jeweilig  erforderlich  ist. 

Damit  ist  namentlich  eiu  langsames  Anfahren  und  An- 
halten gewährleistet,  welches  im  Uebrigen  noch  durch  einzu- 
schaltende Widerstände,  die  sich  bequem  an  den  Blech  wänden 
der  Locomotive  innerhalb  des  Führerplatzes  montiren  lassen, 
weiter  ermöglicht  wird.  Die  Bedienung  einer  electriscbeo 
locomotive  ist  die  denkbar  einfachste;  der  Führer  braucht 
nur  die  Umschaltekurbel  und  die  Bremse  zu  handhaben. 
Mit  der  ersteren  bringt  er  auch  die  Locomotive  zum  Anhalten, 
bezw.  zum  Rückwärtsfahren  Zinn  Abheben  des  Slromes  soll 
jede  Locomotive  2  Contactvorrichtungcn  erhalten,  welche  so 
gebaut  sind,  dass  sie  einerseits  einen  stets  sicheren  Contact 
erzielen,  andererseits  auch  möglichst  geräuschlos  arbeiten. 

Die  Wagen  sollen  nich  Art  der  Strassenbahnwagen  mit 
I Angbäuken  versehen  werden.  Sie  erhalten  eine  Länge  im 
Kasten  von  8.,  in  und  zwischen  den  Puffern  eine  solche  von 
10  m.  Die  Wagenkasten  ruhen  auf  2  zweiachsigen  Wende- 
gestcllen,  um  die  starken  Kurven  gut  durchfahren  zu  können. 
An  den  einander  gegenüberliegenden  Stirnwänden  zweier 
Wasen  befindet  sich  eine  gemeinsame  Platform.  welche  nach 
beiden  Seiten  mit  maschenartig  gebauten  Schranken  (Schieber- 
Vorrichtungen)  versehen  sind,  während  der  Fahrt  geschlossen 
gehalten  und  von  uinem  Schaffner  bedient  werden.  Jeder 
Wagen  hat  Kaum  für  4i>  Persunen;  ein  Zug  kann  also  12t» 
Personen  befördern. 

Alle  Achsen  des  Zuges  werden  mit  Bremsen  ausgerüstet, 
welche  der  Regel  nach  vom  Loconiotivführer,  im  Bedarfsfälle 
auch  von  jeder  Stelle  des  Zuges  aus  in  Thätigkeit  gesetzt 
werden  können. 

Die  Anhigekosten  der  Untergrundbahn,  welche  auf  Grund 
umfangreicher  Kostenanschläge  mit  dem  Grn  le  von  Genauigkeit 

Hier«*  eine  Beilage. 
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ermittelt  worden  sind.  welMfcrV  bei 
überhaupt  erreicht  werden  kann,  bejtiäwrrf  sich  für 
die  Friedrichstrassen-Strecke  auf  nind  12  Milliouen  Mark, 
„  l.eipzigerstrassen-     ,,        „     „     U       „  „ 
„  innere  King-    13  ., 


Zusammen  41  Millionen  Mark. 

Durchschnittlich  stellt  sich  1  km  der  eingleisigen  Achsen 
strecke  auf  rund  S.ifHKH)  Mark. 

Für  die  Krmittelung  des  auf  der  Untergrundbahn  zn  er- 
wartenden Verkehrs  bieten  die  Berliner  Strassenbahuen  einen 
ziemlich  sicheren  Anhalt.  Ks  darf  augeuominen  werden,  dass 
bei  der  günstigen  Lage  d.>r  prnjectirten  Bnhnslrecke  in  den 
belebtesten  Strassen  der  Stadt,  ferner  bei  der  Schnelligkeit 
der  Beförderung  und  dem  in  Aussicht  genommenen  geringen 
Fahrpreis  «Ml  10  Pfg.  für  diu  l'er>on  für  alle  Kntfernuiigcn 
der  Bahn  von  der  projectirten  Untergrundbahn  eine  den 
StrasücnUahnen  entsprechende  Frequenz  iu  nicht  allzu  langer 
Frist  erreicht  weideu  wird. 

l»er  \  erkehr  ist  zu  3  Personen  für  das  Wagenkilometer 
geschützt.  Auf  den  3  Strecken  der  Untergrundbahn  sollen  im 
Ganzen  täglich  4>  Züge  ununterbrochen  in  der  Zeit  von 
Morgens  ti  Ihr  bis  Mitternacht  12  Uhr,  als»  18  Stunden  lang, 
mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  20  km  in 
der  Stunde  fahren.    Sie  durchlaufen  dabei  an  jedem  Tage 


4«  X  20  X  18-17  280  km  und  im  Jahre  17  280 
X  365  =  rot.  6  301)  000  Zugkiloraeter.  Da  jeder  Zug  ans 
1  Locomotive  und  3  Wagen  bestehen  soll,  so  berechnen  sich 
die  Wagenkilometer  zu  3  X  6  300  000  —  18  900  OOO  =  rot 
19  000000.  Unter  Zugrundelegung  obiger  Annahme  ergiebt 
sich  demnach  für  die  Untergrundbahn  für  das  Jahr  ein  Ver- 
kehr von  3  X  19  0000ÖO  -»  57  Millionen  Personen. 

Diese  Annahme  verliert  den  Anschein  der  unsicheren 
Schätzung,  wenn  man  die  Verkebrsziffern  der  Stadt-  und 
Ringbahn  in  Betracht  zieht.  Die  zuletzt  bekannt  gewordenen 
statistischen  Ermittelungen  ergaben  Folgendes: 

Von  den  beförderten  Reisenden  entfielen  in  Millionen 
auf  den  188«  89    1883  90    1S90  91 

a)  Stadtverkehr.    .    .    .      13,M        15...,  19.„ 

b)  Stadt-  und  Kingvcrkchr      3,M         3,:»  5,„ 

c)  Ringverkehr  ....       3.M  3,«  4,„, 

d)  Vorortverkehr  .   .   .      l,at  l.-a  2.,, 

Zusammen  21,»  25«,  31.». 
Die  Strecke,  für  welche  der  wirkliche  Stadtverkehr  sich 
geltend  macht,  ist  die  von  „Zoologischer  Garten"  bis  „Schle- 
sischer  Bahnhof  '  6.  i.  rot.  8.T  km.  Die  Summe  der  Ziffern 
unter  a)  und  b)  ergiebt  die  Zahl  von  Reisenden,  welche  di« 
Bahn  benutzt  haben,  um  in  die  Stadt  selbst  zu  gelangen, 
bezw.  von  dort  aus  zu  fahren.     Ks  darf  daher  die  Zahl 
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Actien-(it*dl*ehurt  für  HeriMu  und  llüttenbetiM 

Laar  bei  JRuhrort 

fertigt  als  Specialität  Rllletutchieneii  für  8tra»aenbahnen 

in  mehr  als  HO  verschieilenen  Profilen,  in  Höhen  von  8ö — 2UJ  mm 
und  20 — ö6  kg  pro  nt  schwer. 


Das  System  Phoenix  i*t  eintheilig,  daher  »chneR  und  billig  zu  verlegen 
Da»  System  Phoenix  erfonlert  keine  Reparatur, 
Das  System  Phoenie  eignet  »ich  für  jede,  Art  von  Betrieb. 
Da»  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Mosaik-Terrazso-BOden 

Odorioo.  Dresden  


Walters  patentirte  8chlammhfinfelma»chlnen, 
sowK§chlnmmabznK8inaMchiiien  nach  eigener 
bew.  Oonstruction  liefert  und  fertigt  als  Specialitat  die 
Maschinenbau-Anstalt  von 

Ludolf  Walter  in  Alvensleben.  (Pro?.  Wm) 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentino 

JOerlin  NW.,  DorotheenstrasHe  3S. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Constrnction. 

\       Asphaltmühle,  Gussasphalt-  Uüd  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Katrinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumms. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltflüssigen,  säure-  u. 

beständigen  Anstrichs: 
F.b,       kt.  „Adlodon.' 
Ausführung  von  Fahrstrossen  etc.  in 
Btaaipfaiphalt 
Seit  dem  Jahre  lUtW  auf  Berliner  Strassen  450CO  qm 
StumptaspLalt  verlegt. 


SJiaum-ik*. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  iu 
Oüiiaiphalt 

ftiderRtandsfahifikcit 
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19,ai  t  5,i«  —  24.H  iu'  Vergleich  /.u  dem  Untergrundbahn- 
Project  gezogen  «erden.  Stellt  mau  hinsichtlich  der  Frequenz 
Kilometer  gegen  Kilometer  und  lässt  den  Umstand  ganz  un- 
berücksichtigt, dass  die  Untergrundbahn  direct  die  \erkehrs- 
aderu  der  Hauptstadt  verfolgt,  dafür  auch  andererseits  den 
I  instand,  dass  die  Kinpstrecke  den  Aclisenlinien  nicht  gleich- 
wert  h  ig  ist,  so  Mtelten  der  Stadtbahulinge  von  8,- kra  24.»  km 
xweigloisigeUnU'rgrundbabulänge  gegenüber,  bezw.  der  Frequenz 
von  24^;  Millionen  Heiseudeu  auf  der  Stadtbahn  66  Millionen 
Heuende  der  Untergrundbahn.  Danach  erscheint  die  geschützte 
Frequenz  von  57  Millionen  nicht  zu  hoch. 

Die  in  Betracht  gezogenen  '.i  Strecken  der  Untergrund- 
bahn haben  zusammen  44  Stationen,  wobei  die  Kreuzungs- 
statioueu  für  jede  der  kreuzenden  Eitizelstre»  keu  uithiu  doppelt 
gerechnet  sind.    Bei  einer  Beförderung  von  57  Millionen  im 

Jahre  eutfalleu  durchschnittlich  auf  jede  Station  .  .- 

3t>.~>  X  44 

=  »  rot.  3600  Personen,  bei  20  x  18  X  2  =  720Zügeu,  welche 
läglich  in  beiden  Richtungen  zusammen  jede  Station  passiren, 
auf  jeden  Zug  5  Personen - 

Die  längsten  Strecken,  welche  auf  der  Untergrundbahn 
einer  Person  in  einer  Richtung  zweckmässig  befahrcu 
•n  können,  sind: 

die  gauze  Lauge  einer  Achseustreckc  mit  rot.  7^,  bezw. 
10  km. 

die  eine  Acbsenstrecke  bis  zur  Mitte  und  die  andere 
Achseustreckc  von  der  Kreuzungsstation  bis  zum  F.nde 
derselben  mit  rot.  7,  8,  9,  bezw.  10  km. 
die  eine  Achsenstrecke  bis  zum  Ringe  uud  auf  dienern 
weiter  bis  zur  letzten  Station  vor  der  anderen  Kreuzung 
des  Kindes  mit  der  betreffenden  Achsensttecke  mit  rot. 
6,  7,  S,  bezw.  9  km,  im  Mittel  also 
7-  10 -f  7-  -8  +  '.>+  10 +  t;  -,  7  —  u; 


von 
*er<! 


10 


rot.  8  km. 


Diese  durchnittlich  längsten  Fahrstrecken  werden  natüilich 
nicht  von  allen  Fahrgästen  zurückgelegt;  es  wird  hoebgegriffen 
>ein.  wenn  man  als  durchschnittlich  von  einer  Person  zu  ho 
tahrende  Bahnlange  mit  rot.  5  km  annimmt.  Hei 
57  Millionen  Personen  ergeben  sich   hiernach  '2>ib  Millionen 


Pcrsoneokilometcr.  Jeder  Wagen  nimmt  40  Personen  auf. 
Die  oben  berechneten  19  Millionen  Wagenkilometer  ergeben 
somit  40  X  19.000,000  -  760  Millionen  Sitzkilometer;  es 
würden  somit  auf  29  Personen  durchschnittlich  76  Sitzplätze 
komme:i,  oder  mit  anderen  Worten:  von  deo  vorhandenen 
Sitzplätzen  würden  durchschnittlich  nur  etwa  40°  o  ausgenutzt 
werden. 

57  Millionen  Personen  briugen  der  Bahn  bei  einem  Fahr- 
preis« von  10  Pfjg  eine  Jahres-Bruttoeiunahme  von  5.700,000  M., 
der  nach  vorsichtiger  Berechnung  2.880,000  Mk.  Betriebs- 
ansgaben gegenüber  stehen.  Bine  vermehrte  Frequenz  erhobt 
die  Betriebsansgaben  nicht. 

Der  Herr  Vortragende  rcdIoss  seinen  überaus  interessanten 
Vortrag  mit  der  Bemerkung,  dass,  für  den  Fall  d^s  Project 
zur  Ausführung  kommen  sollte,  man  nicht  au  die  Lösung 
dieser  Aufgabe  herantreten  werde,  ohne  vorher  durch  gründ- 
liche Versuche  practische  Erfahrungen  gewonnen  zu  haben. 
Nach  der  Ueberxeugung  des  Herrn  Vortragenden  liege  in  dem 
beschriebenen  Mackeiiseii'scbcti  Vortriebapparate  ein  grosser 
Fortschritt  auf  dem  Gebiete  des  Tunnelbaues  und  mau  könne 
e«  getrost  wagen,  an  Ausführungen  zu  denkeu,  welche  bei 
allen  bisherigen  Erfahrungen  fast  unmöglich  erschienen,  um 
einen  Kampf  mit  den  Elementen  aufzunehmen,  aus  dem  der 
siegend  hervorgehen  werde.  A.  B. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Zürcher  Strassenbab  n.  Der  uns  vorliegende,  sorg- 
fällig ausgearbeitete  Jahresbericht  pro  1*91  lässt  eine  fort- 
schreitende Kntwickeluug  des  Unternehmens  durch  umsichtige 
Leitung  deutlich  erkennen,  ludern  wir  wegeu  der  finanziellen 
Krgebnissc  auf  die  in  voriger  Nummer  abgedruckte  Bilanz 
verweisen,  können  wir  ans  nicht  versagen,  einen  Passus  aus 
dem  Jahresbericht,  betr.  die  Sonntagsruhe,  wiederzugeben, 
Jer  insofern  für  unsere  heimischen  Gesellschaften  von  Interesse 
ist,  als  bei  uns  vom  1.  Juli  er.  ab  ein  gleiches  Gcaetz  in 
Kraft  tritt,  wie  es  die  Schweiz  bereits  hat.  Die  bezügliche 
Stelle  im  Jahresbericht  lautet: 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  ClattMin  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Äcademie)  Hamburg. 
Patenttrt  In  allen 
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Licenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  und  Süddeutschland: 

Ctl.  L.  HulSiET,  Techniches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbeläge,  FftllMlirt  9,  M. 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe.  Jj 


Bestes  nnd  billigstes  Rostschutzmittel  für  alle  Arten  von  EUenconstructionen.  vollständig 

giftfrei  u.  wettürltestuniii^.  Einmaliger  Anstrich  mit  Schuppenpauzerfarbo  beaier  deckend  als 

iffeanftrlch.dabei  I2mal  leichter  und,  ohne  dieZeiterspamissund  den  verminderten  Arbeitslohn  in  Betracht 
•zu  ziehen,  6mal  billiger  alsdiescr,  zugleich  auch  des  -clmue»  metallisch  grauen  Aussehens  wegen  «In«  vorzüg-llche  Deokfaxbe . 


Untersucht  und  begutachtet  von  der  Könlgl.  mechanlsch-teohnliohen  Versuohs-AnsUU  In  BerUn-Charlottenbure;. 

Eingeführt  hei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  fiir  Brücasn.  Wsi I blecabaulen,  Wa»ert>8hsl[»r,  Heukärosr  etc.  Zugleich 
empfehlen  ab-  bestes  Verdünnungsmittel  tut-  Schuppenpanzerfarbe 


Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Lemölftrniss  d  r. 

Ausführlichen  Prospect,  Auszug  aus  ainlliclien  Priifungsresultaton  und  Musteranstrichldoch  gratis  und 
"blutt  »1er  ~ 


P.  5f>392. 

traue-«. 


Siehe  Centralblatt  der  Bauverwaltimg  -J2.  ».  und  12.  IHM,  ferner  Grossherzogl.  Hadisehe  Cflw.  i l.rzt-,  -2v> .  2.  und  27.  2. 
IS1'-',  ferner  Deutsche  Bauxeituni;,  Glasers  Anualen.  Engineering  News  New- York,  Zeitschrift  für  Transportwesen  u.  Stiassen- 
ha'.i.  M.«ie  saiiitiillicbf  bedeutenden  Fachschriften  l.S!U>. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  uud  billigst  c->  Conservirungsinittot  für  llol/.gegenstande 

Dr.  Grai's  ozonisirtes  Berliner  Carbolineum.  D  E  P.  ang. 

Dr.  «raf  &  Comp ,  Berlin  8.4a.,  Brandenburffstr.  23. 
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„Bei  einem  Bestände  von  101  Angestellten  können  dem 
sämmtlichen  mit  der  Verpflichtung  rur  gewöhnlichen  Arbeits- 
zeit  angestellten  Personal  die  gesetzlich  vorgeschriebenen  täg- 
lichen Ruhezeiten  und  52  jährlichen  Frei-Tage  gewährt 
werden.  Da  »her  au  jedem  Sonntag  nicht  nur  1  sondern 
)  der  Angestellten  nicht  beschäftigt  werden  darf  und  da  nach 
der  vom  Kisenbahndepartemcnt  dem  Gesetze  gegebenen  Aus- 
legung sotar  den  bloss  an  Sonntagen  verwendeten  Reservisten 
auch  wieder  je  der  dritte  Sonntag  frei  zu  geben  ist,  so 
müssen  zur  Aushilfe  an  Sonntagen  weitere  14— 15  Mann  bei- 
gezogen werden;  diese  können  dann  auch  die  Extrawagen  an 
Werktagen  bedienen. 

Im  Vergleiche  mit  der  DieDstcintbeilung,  welche  vor  In- 
krafttre'en  des  Bundesgesetzes  Ober  die  Arbeitszeit  bei  uns 
bestand  und  die  sich  durch  Freigebung  bloss  des  zehnten 
Tages  characterisirte.  hat  die  Vollziehung  des  genannten  Ge- 
setzes die  Vermehrung  des  ständigen  Personals  um  D>  oder, 
unter  Bei  flcksichtignng  des  seither  erweiterten  Dienstes  in 
Enge,  um  12  Mann  und  eine  Erhöhung  der  jährlichen  Be- 
triebsausgaben um  ca.  IG  000  Frcs.  xur  Folge  gehabt.  Die 
Vollziehung  der  speciell  auf  die  Sonntage  bezüglichen  Be- 
stimmungen kostet  uuscre  Gesellschaft  jähilich  ca.  3500  Frcs. 

Selbstverständlich  wird  der  Dienst  durch  das  Ausbilfs- 
personal  nicht  so  gut  versehen,  als  durch  das  reguläre. 
Immerhin  lässt  sich  damit  zur  Noth  aufkommen  und  bessern 
sich  die  VeihaJtnis.se  allmälig.  da  die  Reservisten  sich  immer 
mehr  einüben  und  neue  nur  successive  eingeführt  werden  müssen. 

Auf  (inind  nunmehriger  Erfahrungen  glauben  wir  zu  dem 
Irtheil  berechtigt  zu  sein,  dass  die  Wohlthat  des  Gesetzes 
über  die  Arbeitszeit  nach  verschiedenen  Richtungen  hin  eine 
sehr  fragliche  ist,  wenn  auch  die  fürsorgliche  Absicht  der 
gesetzgebenden  Behörden  gewissen  L'ebelständen  gegenüber 
durchaus  nicht  ve  kaunt  werden  soll.  Durch  die  rigorose,  bis 
zum  Extiem  geführte  Anwendung  der  Vorschriften  auch  auf 
Strassenbahnen  wird  der  Betrieb,  besonders  an  Sonntagen,  wo 


au  und  für  sich  vermehrte  Anforderungen  an  das  Personal 
gestellt  werden,  in  kaum  zu  rechtfertigender  Weise  beein- 
trächtigt, während  für  das  Personal  «eil  st  sich  in  manchen 
Fällen  aus  Mangel  an  Beschäftigung  oder  wegen  l'nfähigkeit, 
die  Ruhetage  richtig  zu  gemessen,  die  Leistungsfähigkeit 
schwächende  sittliche  Nacht  heile  ergeben.* 
(Statistik  der  Ixical-  und  Strassonbahnen  siehe  Seite  195.) 


Entscheidungen. 

Kunststrasscn  als  Chausseen.  Polizeiliche  Auf- 
sicht über  deren  Unterhaltung.  Das  Prcussische  Ober- 
Verwaltungsgericht  hat  unter'm  10.  März  1891  folgende  Recht*- 
gruudsätze  angenommen:  .Eine  vollständig  chausseemässig 
ausgebaute  Kunststrasse  ist  eine  Kunststrasse  im  Sinne 
des  §  12  No.  1  des  Gesetzes,  betr.  den  Verkehr  aufKunst- 
strassen.  vom  20.  Juni  IK87  und  somit  „Chaussee  im 
gesetzlichen  Sinne'*,  auf  welche  auch  das  bezüglich  der 
Zuständigkeit  der  Behörden  zur  Handhabung  der  Wegepolizei 
geltende  Recht  Anwendung  findet.  Nach  diesem  Recht  steht 
die  Handhabung  der  Chausseebanpolizei  nicht  der  OrKpolizei- 
bchörde,  sondern  dem  Regierungspräsidenten,  als  der  lj»rnles- 
polizeibehörde.  zu.  Eine  im  Zuge  solcher  Strasse  gelegene 
Brücke  entfällt  der  so  geordneten  Aufsicht  nicht  um  deswillen 
allein,  weil  ihre  Unterhaltung  sich  nach  dem  für  den  Bau  der 
öffentlichen  Wege  und  Brücken  geltenden  gemeinen  Rechtregelt  "< '. 

Wege- 1 nan>pruch nah ime.  Das  Preussisehe  Ober-Yer- 
waltungsgerieht  hat  in  einem  l'rtheile  vom  12.  Mai  1801  den 
Rechtsgruud>atz  ausgesprochen,  dass  .die  Inanspruchnahme 
von  Wegetheilen  für  den  öffentlichen  Verkehr,  sobald  es  sich 
um  Chausseen  handelt,  den  Laudräthen  zusteht.  Eine  Wege- 
inauspruch nähme  liegt  aber  überall  vor,  wenn  Anordnungen, 
um  Terrain  für  den  öffentlichen  Verkehr  als  öffentlichen  Weg 
in  Anspruch  zu  nehmen,  den  Anlass  zum  Streit  über  deu 
Bestand  und  die  Grenze  der  öffentlichen  Wege  zwischen  der 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

und 

Locomobilen 

liefert  als  Spedalitäteu 

Mfischinsübaa-Gesellschatt  Heilbrona 

in  Heilbronn. 
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Asphaltgeschäft 

B  Kahlbetzer  m  Cöln-Deutz. 


  Ktablirt  1S58.  

Fabrik  camprimirterAsphaltplatten 

mr  Befestigung  mn 

Strassenfahrbahnen.  Trottoire,  Elsenbahn-Perrons,  Kellerelen.  Pferdeställen,  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a.  M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfeld  eic.  ausgeführt  ca.  70000  um. 

AuIULtdu  sämmtMer  Asptialiarbeiten,  Asptialt-Isolirplatlen.  Asphait-PLatten  mit  LfinwaBieinlaie,  PaiQuetstäbc 
h  Aipbalt  M  HMM  m  Cemenl-Beton-Arbeiten,  Bolzptlaster. 
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Polizeibehörde  und  Denjenigen,  welche  Ober  das  Terrain  ihrer- 
seits zur  Ausschließung  oder  Einschränkung  des  öffentlichen 
Gebiauchs  verfugen."  0. 

Begriff  der  Strassen -„Entwässerung"  im  Sinne 
des  §  15  des  Preuss.  Strassengesetaes  vom  2  Juli 
1875,  UeberwOlbung  oder  Ueberbrückung  eines  bei 
Anlegung  der  Strasse  vorhandenen  Grabens  als  zur 
..ersten  Hinrichtung"  der  Strasse  gehörig.  Aus  den 
Ii  n  1 1  c  h  e  i  4  n  n  g  sgr  ö  n  d  en  eines  Urteils  des  Ober-Y« 


erwaltungs- 

gerichts  vom  9.  Februar  1892:  „Die  Entwässerung  einer  neuen 
Strasse  bezweckt  und  umfasst  die  Abführung  der  znfolge 
hmosphärischer  Niederschlage  auf  die  fallendem  der  vou 


ath 
höher 

der  Anlegung 

Flüssigkeiten, 
liehen  Canal  um 
Strasse  dienend  bezeichnet, 
dieser  Strasse  von 
ist,  so  verkennt 


deswillen  als  nicht 


sie  gelangenden  und  der  ihr  vor 
eher  Leitung  bereits  zugeführt  en 
•  daher  den  hier  frag- 
zur  Entwässern  og  der 
zur  Aufnahme  von 
zumessenden  Wasser 
de.i  Betriff  der  Ent- 


wässerung im  Sinne  des  §  15  des  Ges.  vom  2.  Juli  1875  und 
de*  §  4  der  Ortsstatute  von  1881  und  1886.  Machte  im 
l  ebrigen  die  Herstellung  des  Strasseakörpers  der  Strasse  die 
l'eberwölbung  de*  in  dem  früheren  Wege  vorhandenen  offenen 
Grabens  notwendig,  so  gehören  die  Kosten  dieser  l'ebei  Wölbung 
zu  den  Kosten  der  ersten  Einrichtung  der  Strasse.  0. 

Bescheide  und  Beschlüsse  des  Reicbsversiche  - 
rnogsamtes.  (Grasnutzungeu  an  Böschungen)  Der 
Unternehmer  eines  Privatahnbetriebes  war  wegen  der  Gras- 
nutzung auf  den  an  der  Bahn  belegenen  Dämmen  und 
Böschungen  zu  Beiträgen  an  die  örtlich  zuständige  landwirt- 
schaftliche Berufsgenossenschaft  herangezogen  worden.  Auf 
die  Beschwerde  des  Unternehmers  hat  das  Reichs- Versicherungs- 
amt, nach  Benehmen  mit  den  Centralbehördon  verschiedener 
Bundesstaaten,  unter  dem  5.  Juni  1891  dahin  entschieden,  das* 
der  Beschwerdeführer  der  landwirtschaftlichen  Berufsgenossen- 
schaft als  Mitglied  nicht  angehöre.    Für  diese 

folgende  Gründe  maassgebeml 


Die  Bahndämme  und  Bahnböschnngen  dienen  in  erster 
Linie  den  Zwecken  des  Eisenbahnbetriebes;  sie  werden  regel- 
mässig deshalb  mit  einer  Grasnarbe  versehen,  um  sie  zu 
fertigen  und  dauerhafter  zu  machen.  Die  Absicht  der  Ge- 
winnung landwirtschaftlicher  Erträgnisse  ist  dabei  von 
geordneter  Bedeutung;  diese  Gewinnung  geschieht  tat.» 
um  aus  dem  ohnehin  vorhandenen  und  für  den 
betrieb  notwendigen  Boden  nebenher  noch  eine  kleine  Nutzung 
zu  ziehen,  die  häufig  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Böschungen 
bei  weitem  nicht  deckt  Die  auf  die  Grasnutzuug  und  die 
Unterhaltung  der  Dämme  und  Böschungen  bezüglichen  Arbeiten 
werden  meist  nicht  von  besonderen  landwirtschaftlichen  Ar- 
beitern, sondern  von  den  Eisenbahoarbeitern  verrichtet.  In  der 
Ausdehnungsgesetz  vom  28.  Mai  1885, 


Begründung  zu  dem  Ausdehnungsgesetz  vom  28.  Mai  1885, 
welches  den  „gesammten  Betrieb  der  Eisenbahnverwaltungon' 
der  Versicherung  unterwirft,  ist  ausdrücklich  bemerkt,  die 
Fassung  des  Entwurfs  ermögliche  es,  sämmtliche  Betrieb  der 
in  Betracht  kommenden  Verwaltungen,  auch  die  sonst  nicht 
versicherungspflichtigen,  z.  B.  die  handwerksmäßigen  und  die 
„landwirtschaftlichen"  Betriebe,  einheitlich  zu  versichern. 

Danach  müssen  die  auf  die  Pflege  und  Unterhaltung  der 
Dämme  und  Böschungen  bezüglichen  Arbeiten  dann  dem  lle- 
des  Kiscnbahu  -  Unternehmers  zugerechnet  und  ver- 


triebe 


lieh  als 


des    Eisenbahn  -Unter- 


n  c 
des  I 

die  Bescheide  5*0,  618  und  6.)7, 
R.  V.-A.  1888.  Seite  220  uud  236,  1889,  Seite  139). 

Was  die  Ucberlassung  -  insbesondere  die.  Verfehl 
dur  Grasnachen  an  Dritte  betrifft,  so  ist  zu  untersche 
oh  der  Abnehmer  im  Sinne  des  Bescheides  625  (Aratlicha 
Nachrichten  des  R.-V.-A  1888,  Seite  343)  als  Unternehmer 
der  Ernte-  oder  Unterhaltungsarbeiten  anzusehen,  oder  ob  die 
Thätigkeit  des  Abnehmers  so  uuerheblich  oder  von  so  vor- 
übergehender Natur  ist,  dass  sie  ein  selbstständiges  Unternehmen 
nicht  darstellt.  Im  ersteren  Falle  —  der  tatsächlich  sehen 
vorkommen  wird  —  ist  ein  landwirtschaftlicher  Betrieb  des 


Maschinenfabrik  Mohr  1 1 ederiudL  »annheim 

Utfort  kl»  lanrjlb  ><«  fprodiilt: 

Krahnen  and  Hebevorrichtungen  Jeder  Art, 

■  dranllsck«  Krahnen,  Handxrabncn,  «leetr.  Urahnen, 
»atent-aioherhelta-Auixüge 

f.  Hand-,  Dampf-,  hydraulischen  u.  elp«: f  rischen  Bot  rieb. 

Anforderungen  t-iitsjireeheiid        U.V.  HO  »90, 

— :  Waatren   — 

jeder  Cnnstrnction  und  Trag- 
kriitl    mit    und  ohne  aelbstthAt .]<•'" 
liillxidruckapiMirat. 


KrhlarlittaBhf iKt-it-bianicr«.  K»»il»t;rbll»r, 
FrUM-haiirdra.  SMiaiir4rki-r.tr. 


j 


Goldene  Medaille 


Goldene 


Aktiengesellschaft  fiir  Asphaltirung  und  DaehbedeekiiDg 

vormals  Johannes  Jeserich. 

S.O.,  Wa§9enragse  Wo.  18a» 

Fabrik:  Charlottenbnrg,  Salz-Ufer  ITo.  18. 

Eigene  Asphaltmünle. 

HerstellQDji  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampl-Aeplalt. 


In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Künaberg  i.  Pr.  u.  a.  w.  bis  jetzt  ausgeführt  : 
Hvgtrue-Au»sl«lluDg  rot.  300  000  qm.  JJvgi*ne..Aui«taUiui| 

Merlin  1688.    Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  n.  kolirplatton-Fabrik. 

Brouei  Lager  vea  Oachjehialer  and  Sehlilerelattea. 
■aaltlraaaf  •,  Cement-  and  Eiadeckingi-Arbelten.  Holzpflaitsr  für  Strassen,  DurchtahrtM,  Stalls  u  s.  w., 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  lanEjiihrige  Garantie 
und  stehen  nns  beste  Zeugnisse  vou  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  et 
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zur  Unterhaltung 
ade  der  Schwellen 


Abnehmer«  des  Grases  oder  der  Bodenfläche  vorbanden  und 
als  solcher  zu  versichern;  im  zweiten  Falle  bildet  die  an  sich 
landwirthschaftliche  Betriebstbatigkeit  wegen  ihre*  engen  Zu- 
sammenhanges mit  dem  gewerblichen  Gesammtunternehmen 
«inen  Be*taudtheil  des  letzteren  und  ist  gemäss  §  1  Ziffer  1 
des  Auadeh Dungsgesetzes  versichert  (zu  vergleichen  das  Knnd- 
»ehreiben  vom  10.  Januar  1889,  Amtliche  Nachrichten  des 
K.-V.-A.  1889,  Seite  89,  vorletzter  Absatz,  sowie  die  Recurs- 
«ntscheidung  790,  a.  a.  0.  1890,  Seite  154). 

Begrenzung  der  Pflicht  des  Kisenbahnfiscus  zur 
Unterhaltung  eines  Kisenbahn-Lcberganges.  Das 
Preussische  Ober-Verwaltungsgericbt  hat  unter'm  2.Pebruar  1892 
«  ne  sehr  interessante  Knt.scheidung  gefällt, 
sprechen,  das-  die  Pflicht  des  Kiseobahnfi»cu* 
«ines  Eisenbahnüberganges  uicht  mit  dem  Ende 
endet,  auf  denen  die  Schienen  ruhen,  sondern  mit  d  r  Bahn- 
anläse  selbst,  welche  gewöhnlich  mit  Barrieren  abgeschlossen 
zu  werden  pflegt.  l>era  L'rtheil  lag  folgender  Sachverhalt 
zu  Gründe:  L'eber  einen  Theil  der  Freienwalder  -  Zehdener 
Provinzial  -  Chaussee  führen  die  Eisenbahngleise  einer  dem 
Eisenbahnfiscus  gehörigen  Eisenbahn.  Letzterer  meinte,  die 
Provinz  Brandenburg,  welcher  die  Verpflichtung  zur  Unter- 
haltung der  gedachten  Chaussee  gesetzlich  obliegt,  habe  auch 
4.t  Pflasterung  des  Eisenbahnüberganges  von  den  Euden  der 
Schwellen  an,  auf  denen  die  Eisenbahngleise  ruhen,  bis  zu 
4en  daselbst  auf  beideu  Seiten  der  Gleise  aufgestellten  Wege- 
schranken (Barrieren),  welcher  Kaum  nicht  mehr  zum  Bahn- 
körper gehöre,  zu  bewirken,  wogegen  ihm  nur  die  Unterhaltung 
des  1' eberganges  zwischen  den  Bahngleisen  obliege.  Eisen- 
bahntiscus  klagte  gegen  die  Provinz,  welche  die  ihr  ange- 
sponnene Leistung  ablehnte,  mit  djiu  Antrage,  letztere  zur 
Pflasterung  des  l'eberganges  zwischen  den  Schwellenenden 
und  den  Barrieren  zu  verurtbeilen.  lfcts  angerufene  Ober- 
Yerwaltungs-Gcriclit  bestätigte  den  abweisenden  Vorbescheid 
des  Bezirksausschusses  Potsdam  mit  folgender  Begründung: 
„Die  Klage,  wie  sie  angestellt  ist,  entbehrt  der  sachlichen  Be- 
gründung. Die  Pflicht  des  Eisenbahnfiscus  zur  Unterhaltung  e  ne  - 
Eisenbahnüberganges  endet  nicht  mit  den  Köpfen  der  Schwellen, 
auf  denen  die  Gleise  ruhen,  lu  concreto  ist  da«  hier  in  Kede 
stehende  Terrain  des  WegekSrper*  zwischen  den  Wegeschranken 
als  ^tatsächliches  Verbindungsglied  der  Eisenbahnaulage  an- 


zusehen, die  Barrieren  sind  nicht  willkürlich  so  gesetzt,  wie 
geschehen;  bildet  aber  das  fragliche  Wegeternun  ein  Glied 
der  Bahnanlage,  so  unterliegt  es  auch  der  alleinigen  Unter- 
haltungspflicht des  EiseubaliDfiscas.'  0. 


Vermischtes. 

Tragbare»  Telephon  für  den  F— rnnbrdiw tt  Die  „Nati 
Telephone  Co."  hat  vor  Kurzem  ein  tragbare«  Telephon  con- 
struirt,  welches  dazu  bestimmt  ist,  die  am  Brandplatz  befind- 
liche Abiheilung  der  Löschmannschaft  mit  s&mmthchcii  Feuer- 
wehndationeu  einer  Stadt  in  Conunuiüoation  zu  setzen.  Der 
Apparat  wurde  bereits  von  dem  Commandaiit«n  des  Feuerlösch- 
corps  in  Glasgow  practisch  verwendet  und  soll  in  bester  Weis« 
aur  Erleichterung  d«s  Dienates  beitragen.  Der  Vorgang,  welcher 
b<>i  Anwendung  des  Apparates  beobachtet  wird,  ist  folgender: 
Wenn  «bis  Alarmsignal  auf  einer  Station  ertönt,  hat  der  wacht- 
habende Feuerwehrmann  sofort  die  Leitung, aui'welcher  das  Signal 
kommt,  mit  dem  permaneutau  Telephon  <U»r  Station  zu  verbinden, 
wahrend  die  zum  Brandplatz  ausrückende  Mannschaft  das 
transportable  Telephon,  bestehend  aus  einer  kleinen  Kiste  mit 
einem  Touempfnuger.  Tonseuder  und  Rufapparat,  mitnimmt. 
Am  Brandplatz  angekommen,  bringt  ein  Manu  dieses  Telephon 
sofort  an  dem  Hiebst  gelegenen  Alarmapparat  an  and  stellt  auf* 
diese  Weise  eine  telvphonische  Verbindung  -/.wischen  dem 
Brandplatz  und  der  Feuerwehrstation  her.  Es  Kann  nun  in  ein- 
facher rascher  Weise  z.  B.  von  ersterem  aus  eine  Verstärkung 
der  Mannschaft,  oder  von  letzterer  aus  das  Einrücken  eine» 
Thoilcs  der  Mannschaft,  wenn  dioevllte  vielleicht  fUr  einen 
grösseren,  von  der  Centralstation  avisirten  Brand  benöthigt 
wird,  verlangt  werden.  In  Olasgow  ist  die  Anordnung  derart, 
daas  man  vom  Brandplatz  aus  aelbst  mit  den  Feuerwehrstationen 
der  iM-nacbbarten  Stadt«  Dundee  und  Kilmaruoek  telephoniscb 
verkehren  kann.  Nach  Vollendung  der  Löscharbeiten  wird  da.« 
tragbare  Telephon  wieder  vom  Alarmapparat  abgenommen  und 
dieser  in  seinen  normalen  Zustand  versetzt.  a.  b. 

Vertuohe  über  den  Bewagiinaswiltrstanil  der  Dimifatrassee- 
walze*.  In  Bnd  Ems  sind  auf  einer  HO  nun  hohen  Qnarzit- 
DeeVlage  der  Strasse  Versuche  über  den  Bewegungswiderstand 
der  DampfWtrnssenwalzen  angestellt  worden. 

Die  Walze  war  nach  englischem  System  von  Aveling  und 

die  Vorderrader  au» 


Porter*;  in 


erbaut  und  es 


*)  Beschrieben  im  Jahrgang  1891,  Seite  128  der  „ZeitschrÜt 
für  Trausport wesen  und  Strassunbau".  — 


Walzwerke 

znr  Erzeugung  von 

Maurersand 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gnsseisen  oder  Gussstahl  aus« 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerk» 
rur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzuglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialitat 

Brlnck  4  Hühner,  MascMaliri.,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Frospecte  und  Kostenansohläge  unentgeltlich  und  postfrei 


Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  s&mmtliche  sonstige 

ZcrUeinm-IaichiiD 


r°  C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 
Gegründet  1840.  t^- 
Dachpappen-,   Hnlzcement-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  sicllianischen  Stampfasphalt. 
Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 
incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Iteferenzen. 
■  •Iiklalapflaiter  rar  Siraaaen,  Irfiekta,  n„r<-,  i»  u  r  r  u  r»  i.  r  t  mi  ete. 

G  ussasphalt  arbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

  Dachdeckmaterialien,  Asphalt fllx-T»oUrplaUen. 

 =====  All«s  in  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospekte  etc.  auf  Wunach  gratis. 
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jedes  Centiroeter  Felgenbreite  einen  Druck  von  !*U,  «Iii»  Hinter- 
nlder  einen  solchen  von  HO  kg  au*.  Die  erhaltenen  Wider- 
MaiidszahleD  sind  folgende; 

1.  0.|j—  0.|,    aal'    der    losen,    gänzlich  ungedichteten 
SchoHerlage; 

V 

Walzzeil ; 

3.  nach    Ahlauf  des    /.weiten    Drittel«  der 

0*t.  — Üsi;n  auf  völlig  festgewalzti  r,  alwr  noch  nicht 
mit  Abglaltiiugsiimtcrial  versehener  Ueek!age; 
.r>,  0.0,-0»,  auf  völlig  festgewalztcr,  mit  kiesigem  und 
nicht     angenähtem    Ahghtttungsinaterial  bedeckter 
Decklage; 

ti.  0,M-  0,^  nach   Einschliiinmcn  und  Glätten  des  Ab- 
glattung-materials  durch  die  Walze.  R.  '/.. 

EtMtri>eht  Slratseitaalin  sack  $y»Hn  Sandwell.  In  Amerika, 
wo  die  clectrisehrii  Bahnen  immer  mehr  an  Rrdeutitnggew  innen 
tnd  wo  in's  Besondere  der  Accuinulatnreuhetrich  neben  dein 
Svstem  der  Kraflxtileitimg  vermittelst  Luftleitungen  viellarlio 
Anwendung  gefunden,  ist  eine  neue  Form  für  eisteien  aufge- 
taucht, die  hereils  auf  einigen  Buhnen  in  Anwendung  gebracht 
i't.  Anstatt,  wie  es  sonst  meist  üblich  ist.  die  Accumulatüren 
Ii nter  ileit  Sitzreihen  der  Wagen  anzuordnen,  was  den  Narh- 
tlieil  hat.  dass  die  Wagen  sehr  schwer  werden  und  ein  sturkes 
Ol lerbausy stem  erfordern,  einen  bestellenden  leichteren  Oher- 
Isiu,  wie  es  bei  den  Strassenbiilinen  schon  ans  tiriiudcn  der 
Oeconotnie  geboten  erscheint,  also  übcniiassii;  beanspruchen, 
weshalb  zum  Beispiel  die  Rpckeiizann'scheti*  i  Wagen  diei- 
Iub  vierachsig  sind,  Werden  die  Kleeti  i<'itiii>saninilcr  auf  eigenen 
kleinen  Beiwagen  mitgefühlt.  Durch  diese  Vertheilung  der 
Gewichte  ist  nicht  nur  der  Oherlmu  in  Bezug  auf  seine  Beuti- 


*)  He-.chriel.en  in  Zeitschrift  für  Transportwesen  und 
Slrassenhiiu",  Jahrgang  1SHI.  Seite  Xu.  „Wochenschrift  des 
tasten-,  Ingenieur-  und  Arehitecten  -  Vereins- ,  .luhrgnug  IKSll. 
Seite  'JfA  — 


spruchung  entlastet.  sondern  es  kann  auch  das  Triebwerk  des 
Wagens  leicht  gehalten  werden  und  tritt  auch  der  weitere 
Vortheil  rascherer  Betriebsfaliigkeit  ein,  weil  die  auf  Beiwagen 
mitgefühnen  Accumnlatoren  nicht  mehr  die  umständliche  Aus- 
ladung erfordern,  um  sie  nach  aufgezehrter,  electrtvmotorischer 
Kraft  neuerdings  *u  laden. 

Die  Aecumulatoren  oder  Kraftsammler  verbleiben  auf  deu 
kleinen  Wagen,  werden  mit  diesen  geladen  tuid  «ach  Bedarf 
dem  Tninibahn wagen  angehängt.  Der  Motor  kann  dann  ganz. 
Irclichig  angeordnet  wenlen. 

Ühs  Gewicht  des  vollbesetzten  WagetLs  betragt  hei  einer 
nach  dem  System  Sandwell  ausgeführten  J.iuio  .VfOO  kg,  du* 
Gewicht  des  Motors  sanunt  Zubehör  betragt  (iO0  kg.  Der  Bei- 
wagen samtnt  Accumulator  wiegt  I2Ö0U  kg!  Es  ist  mitbin  durch 
die  Sandwcll'scho  Anordnung  eine,  gnuz  bedeutende  Rednctioii 
de»  todteu  Gewichte*  erreicht  worden.  Die  Kosten  des  Motors 
samnit  Antt  iebvorrichtung  betrugen  4älO  Fres.,  die  Kosten  des 
l'mli«ucs  des  uuwiihiilii  hen  Pfordebahnwageiis  betrugen  <580Frcs. 
und  endlich  diejenigen   für  2  Saiz-Accumulatoi-e»   JT.Vt  Freu. 

Kiiie  Batterie  besteht  aus  IIS  Aeeninulatore.li ,  die  eine  Gr», 
saiiuntspannung  von  1110  Volt  besitzen  und  l:lQ  Ampere-Stunden 
lielern.  Kiiie  Ijidung  reicht  titr  3—4  Stunden  aus.  da  der  Ver- 
brauch der  Masi-hin«  !iö—  -lö  Ampere  betrügt. 

Itie  Keti'iebsaüsgabeu  belanten  sich  nach  den  bisherigen 
Erfuhvuiigen  auf  2H  Centimes  für  das  Betriehskilnineter.  falls 
keine  grosseren  Steigungen  als  3:1"  m  vorkommen  und  auch 
diese  nicht  mehr  als  211%  der  Uesanmit  -  Streckenlänge  aus- 
machen. Versuche  ergalien,  dass  auch  IVO"  w  Steigungen  leicht 
überwunden  wurden. 

Hainfeld.  April  l*f>.  ]{.  Z.  • 

Dt«  Ankaltitch«  Bauschule  zu  Zarbsl  wurde  im  verflossenen 
Winter-Semester  von  240  BanlieHisscneti  besucht.  Da  aber  eitu; 
grosse  Zahl  junget'  Leute  mit  ihren  Anmeldungen  wogen  Mangel 
au  l'latz  trotzdem  noch  zurückgewiesen  werden  musste,  so  be- 
absichtigt man,  bis  zum  Herbst  d.  .1.  zwei  neue  lx-hrsale  an- 
xubaueti.  Zn  den  Abgangsprüfungen,  welche  alljährlich  er*t 
Ende  April  vor  der  llerzogl.  PrüfnngscommisMon  -lau finden, 
haben  sich  Hfl  Schüler  der  ersten  Klasse  angemeldet.  -g- 


Pediolith- A  sphalt-Gesellschaf t  Kerting  &  Co. 

Berlin. 

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentlrt  in  &  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Miissige  Preise. 


•«  m  m  »  .:«,.  jsc  %  m  m  *•  &  x 


m    The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

MMttx-Brod». 


m 

m 
m 
n 
m 


Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers.lrp=  0. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  Tr^T 


Schau-Marke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraVCrS-Asphalt,  Ooudroa,  Wand-AsphaJt  «to.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stanpf-AsphUt-Fahr-Straasen  twovon  Berlin  boreita  Oft.  380  000  qra.  re*p.  3C  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travere-Oua-Aaphllt-Arbe.ite.fi. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  da  Travera-Maatlx-Broda  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsorc  Schuixtnnrk«  und  die  Wort«  Val  de  Travel»  auf  jedem  Maatix-Brod  genau  zn  beachten. 


Telegramm- Adresse: 


Jona  W.  Loutb. 

Director. 


m  m  m  m  m  m  m  m  * 


m  m  m  m  m  m 


<9S 


m 

m 


m 
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Statistik  und  Betriebs.Ergebnisge  von  Lwal-  und  Straßenbahnen  im  Monat  März 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 

H.- 

1  llelij.- 

länge 

Het  riebs-Kin  nahmen 
im  Miirz 
1892  lsin 

Mithin 
gegen  «las 
Vorjahr 

Betriebe-Einnahme  i.Märx 
pro  km  Betriebslange 
1899      1  1891 

Mithin 
Regen  da» 
Vorjahr 

km 

Mark 

Mark 

~Mark^~ 

Mark  Mark 

Mark 

1  Deutschland. 

Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gesellaehatl  . 
Oros»e  Borliner  Pfeide-Eiscnbahn-Aetien- 

GeselUohaft  

Neu»  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 
BieslauerSlrH^n-Eisenbahn-de*eJl*chatt 
{'••li)it.i  he  StrasM-nhahn-Goellsrhaft  .  . 
Frankfurter  Trumbahn-Ge*«ll*<'haft  .  . 
Ha  mhiirger8trassi<n- Eisen  bahn-Gesellsch. 
l^eipzig.  Pferde-Eisenhnhn-Gesellit'-h.  A.G. 
Magdehurg.Stiassiin-K.isenhahii-Gesellsch. 

1 1^ 

1 

33», 

«m 
.-*.„ 

10-2,, 
l»v. 

58  117.10 

1  t5H'>!Mi,0-l 
120  780.75 
7»  «90,25 
73  fiOtva; 

123818,47 
31:1 1!88,- 
14«  711,40 
5i>521.«0 

n.i  779.«5 

121«  «72.11 
137  07«,70 
74022.80 
81  28(1,17 
113012,95 
319  «61,85 
168086,40 
68  80:1,20 

—  7  mjM 

—  «1370,07 

—  1«  295,95 

ILM". 

—  l  77l>,ril 

Ii  i-j*  i.".,:i2 

—  6966V86 

—  c;  874.— 

—  II  338,00 

8811,9 

ü  :i7-s.ii 
:s««0,0 

•  i  Tai  an 
1  458,5 
4  82-_>,72 
3  076,11 

3  h;  ; 

3  277,76 

4  909.4 

9876,9 

4  153,8 
n  ans  r%i 

1  012,7 

5  251,2»!' 
:i  t:o,8 

3  Gl  1,22-') 
3  792.05 

—  497.5 

—  497,0 

—  483£ 

h  33*) 

—  164,9 

—  431.51 

—  .x.ö 

—  461.50  **i 

—  614,30t> 

II.  Niederlande. 

Kotterdamsclie  Tramway-Maatschappij  . 

Nied.  Gulden 

1 

Nied.  Gulden 

? 

1  Gr.hli-n 

t 

Nied.  Gulden  i 

'  1 

<iieJ.  dulden 

? 

Nied,  dtihleu 

t 

III.  Schweiz. 

Zunder  Strashenhalm  

Üii'M^thiil-ü.iiiii  .  

Mio 

Kranes 
II  j.Vi.J". 
8840,10 

Franc» 

88  947,60 

8892..*V) 

Francs 
+    1 902,05 
—        .V.'.  IT 

Kranes 
3  (££1,75 
««0.0 

Kranes 
3412,51 

liHJ.I  i 

FUMM 
-f-  221.21 
1.0 

Hei  Annahme  einer  Betriebslänge  von  ') 

do.          do.            do.  *) 

Einnahme 

» 

pro  Wagenkilometer*) 
**) 

(V.NI 

0,377  | 

Ii,-. 
0.154 

O.LLN 
+  0,077 

auf 


f)  Die  durchweg  geringere  Einnahme  in  dem  Monat  März  lH!r2  gegenüber  .lern  gl 
die  lliatsuche  zuruckzuluhreu  soin,  das*  im  vorigen  Jahre  das  (Isterlest  im  Monat  Mai 


eichen  Monat 
arz  Hei. 


Vorjahres  dürfte 


H.  &  A.  B.  A veline  &  Co. 

q  Catania,  Sicilien: 

~  Lieferung  von  sieillanischem 


Strassen-  und  Gartenwalzeri 

Jeder  Grone  und  Conetruotlon  fertigen 

M  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  Heilbronn. 


ITrambalmwageii* 

|   für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

tabricirt  als  Spmalitat  die 

\  Waggon-Fabrik 

$  liUdwiKSbafen  a.  Rh  > 

♦3  und  wurden  Wagen  au»  dieser  Fabrik  J 
*r  geliefert  wich 


«  »cheid,  Cölit,  Frankfurt  a.  GallUte, 
/;  Heidelberg,  Königsberg,  Lldwlganafan, 
7j  Luxeaiaurg,  Metz,  Mannheim,  Nevara, 
*»  Perata,  PfaUburf,  Plnerolo,  Posen,  Pols- 
j  CfcUB,    Rostock,    Schwerin,  Stollberg, 


©.  Ticfrncr,  «rdbitrft. 
itiroaraittmr  im»  nilKtc  «uefuntt  fottmfrci.l 

Pflaster-  und  Gartenkies. 

Ilfthndel,  Berlin,  Wieuei-str.  3b. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-A sphalt. 


Aufgeführt«  Arbelten  In  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  Rannover 

Leipzig.  Linden.  Magdeburg,  Stettin  elo, 
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Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG.  Atuitri  T*.nchaer-8rra»it  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in   Stampf -Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover.  Münster  and  Lübeck  ret.  200  0  0  0  qm  verlegt. 
Fabrik  von  A.pUlt  Daohptppe,  Hilieenent  und  IwUrpIrnttea,  D.eh(iniieckuitf«n  in  Helicem.nl,  Pippe.  Schiefer 
Uehernahjne  von  Asphiltin« jon  jeder  Arl,  sowie  vc»  Holipflasttr  fiir  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  In  Stimpt-B'tcn, 
  — Blgene  Aspheltgtubm  In  Vorwölbe.  4~ •  


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


Berl  in-Martinikenfelde, 
Eigene  Mühle  für  sicilia- 


Stampfasphalt 

Seit  1889  auf  B er!  in  er 
Strassen  40  000  □  in  ver- 
legt. 


Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Gussasphaltaroeilen. 

hol  i  rplat  ten-Fabr  i  k. 
Dachdeckutiffen 

in  Pappe,  Holzcement, 


Stampfbeton 


f-Ucfe.  Kabriken.Prometjadei]. 

Wasserdichte  Keller 

uoter  Garantie. 
Ceniftnt -Pütz.  MAicSinf n  Funda- 
■ante.     Ftuerslch#ra  Dtcfctn 
und  Gewölbt, 


Bürgers  teigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 
PorJ»fk«*ll»<i.  Plwtrntrtar. 
Ctmli.ill'.n.robrr.  K I dT^I IsrhAr b t ' . 


Societe  anonyme  des  Tramways  de  Franc  fort  s.  M. 

(Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft) 
Bilanz  per  31.  December  1891. 


:l. 

4. 

.>. 

ii. 

7. 

s. 

1). 
10. 
11. 
12. 


Bahnanlagen  und  Coneessionen 
Auslagen  für  neue  Linien    .  . 

Immobilien  

Wagenpark  und  Ersatztheile 
Pferde  


Actira. 


Frcs. 


Mobiliar  und  Betriebsmaterial  

Materialvorrathe  für  Bahnban)  

Vorriithe  (Ponraga,  Uniformen  etc.i  

Voransentrichtete  Miethen  und  Steuern  und  diverse  Debitoren  . 

Cautionon  

Banquiers  und  Caasa  

Neupnasternngs-Conto  

Passiva. 


2  296  104.31 
5»  274.82 
89«S."i7.73 
317  Ifi7,«;i 
2ii  84t),«» 
aö  1  ä:i,5l 
118  33«.7<: 

«;k  »51.71 

fl  571,05 
„  7«58J.7H 
4  706,37 

„_   2tj».a*> 

Frcs.  4  myTrUW 


1.  Gm 


,      ..  ,  /nicht  amortisirt  Frcs.  2  073  000  \ 

"^P"*1 \amortisirt  ,       «Kl  (WO  / 


lt. 

7 
f. 
!). 

10. 

11. 

Ii 


Gesetzlicher  Reservefonds  

Vorsichtsfonds  

Special-Reservefonds  

Vortrag  au»  IH90  

Geleise-F.rneuerungsconto  

Unterstütznngsfonds  für  Beamte  und  Bedienstete  

Hypothekenconto  

Hvpothekentilgungsconto   .... 

St'adt  Frankfurt  a.  M.  .Zahlung  für  neue  Linien..'  

Diverse  Creditoren,  zorücksnzahlende  Aotien,  unerhobene  Dividenden,  Abonnements  pro  ltßtj 
Gewinn  und  Verlast,  Gewinn-Snldo  


Gewinn-  und  Verlust-Conto. 

Soll.  Haben. 


Frcs.  2  704000,— 
175  G73.74 
„  -JOOIW. 

17  «25.10 

5000,-- 

i<;  i5t).- 

430  5m- 

ior.j8,«j 
nsowa— 

122  7*t,75 
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achliesRl.  Frcs.  861,—  für  Pacht  neuer 
Linien  

Gewinn-Saldo  


Frcs. 


22.Mt2.fM 
1«  <*ii.!t4 

•U50.- 
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Ab- 
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 „    41*;  1H4.4'.» 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Redaction  unter  Mitwirkung  b«r*orr»dtender^Kri^t^der^BBU               BteTm%^  fmgtmUm 

inik  und  Ei»enbahn -Verwaltung,  sowie  der 

No.  14.                           Berlin,  10.  Mai  1892. 

|  IX.  Jahrgang. 

Zuschritten  unJ  Manuscrlpte  werden  in  die  Verli^hindlunK  erbtien.  Beitritt 

werden  gern  entgegengenommen. 

II   .                    kirnten  für  die  3Re»palt.Petlü»Ue  oder  der«»  Kaum  3 1  Pfeenig    III                r»    1 1  _ 

Inserate         Bei  «  *  n  ■»         .w^t.                   Beilagen, w 

eiche  frueo  B«rUn  m  Uetarn  atnd.  last 
Yerouiberuiig 

In  hall  sverzs  i  c-  Ii  n  i  : 

Straaaenban:  Die  Abmessung  von  Oranitprliisler.  —  Btrassenreinlgnng:   Die  Keinigunff  der  Strassen  von  Schnee.  — 
Städtlsohe  Aufgaben:   Die   Wagners  hgnbe   aus    Stadtwasserleitnngen.  III.   |Sc1i1uhk.)   —    Canallsationaweaen:  Combinirter 
Ein<t«:ip«chncht.  (Illustr.)  —   Btraasenbahnwesen:   Di«  Tramwnv»  in  Frankreich.  —  Das  zweit*  Retriehsiahr  der  Bmlnuettler 
electri  sehen  Stadtbahn.  —  Transportwesen:  Vorzug»  nnd  Nachtheue  der  elektrischen  F.isenlwihnen.  —  Terttarbahnweaen:  Ueber 
Schmalspurbahnen  mit  Seilbetrieb.  I.  (Illustr.)  —  Seouadarbahn-Nachrichten.  —  Entscheidungen.  -  Vermlsohte». 

Die  Abmessung  von  Granitpflaster. 

Von  den  Bestimmungen,  unter  welchen  in  Albany 
Granit pflaster  verl»gi  worden  ist,  dürfte  die  folgende 
für  weitere  Kreise  von  Interesse  sein: 
„Es  ist  ausdrücklich  von  den  Vertrag  schliessenden 
Parteien  festgesetzt  und  bestimmt,  dass  die  Summe, 
welche  für  die  Quadratelle  Granitpflaster  zu  bezahlen 
ist,  auf  der  nachstehenden  Grundlage  festgestellt  werden 
soll:  Die  Anzahl  der  Grauitsteiue  auf  der  Quadratelle 
betragt  gemäss  Abmachung  mit  dem  Uebernehmer  24. 
Die  thatsächlich  auf  der  Quadratelle  durch  den  Ueber- 
nehmer in  der  gesammteu  Strasse  verlegte  Anzahl  von 
Granitsteinen  soll  folgendermaassen  besiimmt  werden: 
Der  bauleitende  Ingenieur  soll  von  Zeit  zu  Zeit  während 
der  Arbeit  die  Weite  der  verlegten  Blocke  messen  (in- 
dem er  die  zusammenhangende  Breite  von  50  — 100 
Reihen  misst  und  hieraus  die  durchschnittliche  Breite 
einer  Reihe  bestimmt  i.  Dieses  Maass  soll  er  mit  der 
durchschnittlichen  Blocklänge,  die  zu  lSVd  Zoll  festge- 
setzt ist,  combiniren.  um  auf  diese  Weise  die  Anzahl 
der  per  Quadratelle  verlegten  Pflastersteine  zn  bestimmen. 

Für  jeden  Stein  oder  Brtichtheil  eines  solchen,  der 
die  durchschnittliche  Zaiil  derselben  auf  der  Quadrat- 
elle (also  im  vorliegenden  Falle  24)  überschreitet,  soll 
dem  Unternehmer  zu  seinem  Conlractpreis  ein  Zuschlag 
von  9'/*  Cents  pro  Granitstein  gewährt  werden.  Für 
jeden  Stein  oder  Bruchtheil,  welcher  U  der  tni  die 
Quadratelle  festgesetzten  Zahl  24  fehlt,  soll  dem  Ueber- 
nehmer ein  Betrag  in  der  oben  genannten  Höhe  in 
Abzu«  gebracht  werden." 

Um  24  Steine  auf  der  Quadratelle  zu  verlegen,  darf 
die  Breite  von  5  Reihen  einschliesslich  der  Fugen  nicht 
mehr  als  22  Zoll  (56  cm)  betragen. 

Die  Anzahl  der  auf  der  Quadrat  eile  zu  versetzenden 
Steine  ist  nach  dem  jeweiligen  Gefalle  der  Strassen  ab- 
weichend festgesetzt 

Durch  die  mitgetheilte  Bestimmung  wird  bezweckt, 
den  l'eberuehmer  zu  veranlassen,  in  Steigungen  mit 


schmalen  Steinen  zu  pflastern.  Die  zulässige  Breite 
der  Steine  in  sehr  starken  Steigungen  beträgt  7.5  — 11, &  cm. 
In  horizontalen  Strecken  sind  22'/s  Steine  auf  die 
Qtrarrratelle  vorgeschrieben,  dieselben  entsprechen  einer 
Breite  von  60  cm  für  f>  Reihen;  die  zulässige  Breite 
der  Steine  schwankt  hierbei  zwischen  0  und  11.:.  cm. 

  C.  AI. 

Mrassenrelnlfjrunir. 

Die  Reinigung  der  Strassen  von  Schnee. 

Bekanntlich  findet  in  den  grösseren  Städten  die 
Entfernung  des  Schnees  aus  den  Strassen  nach  starkem 
Fall  fast  allgemein  durch  Abfuhr  statt.  Die  grossen 
Kosten,  welche  diese  Art  der  Schneebeseitignng  erfordert, 
haben  immer  wieder  von  neuem  den  Gedanken  ent- 
stehen lassen,  eine  andere  Lösung  für  diese  Aufgabe  zu 
finden.  Man  hat  versucht,  den  Schnee  unter  Benutzung 
der  Strassentuimmen  in  die  Eulwusserungsleitungeu  zu 
schaffen,  eine  Methode,  die  an  einzelnen  Orten  thatsäch- 
lich zufriedenstellende  Ergebnisse  aufzuweisen  hat. 

Von  anderer  Seite  ist  vorgeschlagen  worden,  den 
Schnee  nicht  abzufahren,  sondern  durch  Walzen  zu- 
sammenpressen und  auf  dieser  lestgepressleu  Schnee- 
decke den  Verkehr  der  Wagen  stattfinden  zu  lassen. 
Den  grossteu  Erfolg  alter  versprachen  sich  und  ver- 
sprechen sich  noch  heute  Einzelne  von  Schneeschmelze 
maschinen. 

Wie  trügerisch  und  hoffnungslos  diese  Erwartungen 
sind,  dürfte  aus  dem  Folgenden  hervorgehen: 

In  englischen  und  frauzösichen,  in  gauz  vereinzelten 
Fällen  auch  in  amerikanischen  Städten  sind  zu  ver- 
schiedenen Zeiten  Versuche  mit  Schueeschmelzuiaschiiieu 
angestellt  worden. 

Eine  in  Loudou  zur  Anwenduug  gekommene  der- 
artige Vorrichtung  bestand  aus  einer  grösseren  Auzahl 
von  Gasbrennneni.  in  welchen  das  Gas  unter  starker 
Luftberührung  znr  Verbrennung  gelangte.  Die  Brenner 
waren  mit  gewellten  eisernen  Platten  mit  eisernen  Ranch* 
fängern  bedeckt.   Durch  diese  Anordnung  sollte  die  Hitze 
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in  «lern  Kaum,  in  welchem  '1er  A  pjiaiat  aufgestellt  war. 
vertli^ilt  werden.  Nach  «lein  Bericht  über  die««'  Anlage 
hat  dieselbe  iu  32  Stunden  250  cbm  Schnee  geschundzeu. 
Der  Gasverbrauch  betrug  iu  dieser  Zeil  5S1  cbm.  Das 
Cubikmeter  Gas  kostet  14  Pf.  Hiernach  waren  also 
zur  Schmelzung  «sin«*  (Jubikuieterx  Schnees  2,%  cbm  <»as 
erforderlich,  der  l'ro>ess  liedingt  mithin  einen  Kosien- 
aufwand  von  32.r,  Pf.  filr  das  Cubikmeter  Schnee. 

Eiu  ausgedehnterer  Versuch  zur  Schneeschmelziiug 
erfolgte  tinter  Benutzung  des  uachslehi'ud  beschriebenen 
Apparates : 

In  diesem  Falle  wurde  als  Wännuugsi|tielle  der 
Kessel  einer  10 pferdigen  Loeomobile  benutzt.  In  der 
Nähe  des  Kessels  wurde  ein  hölzerner  Trog  aufgestellt. 
Derselbe  war  l.s  ui  lang.  0,:,  in  breit  und  0.-,  m  tief. 
In  dem  Trogbodeu  befanil  sich  eine  Abfiussolfnnug  für 
das  Wasser.  In  der  Entfernung  von  15  cm  über 
dem  Trogboden  befanden  sich  vier  Rohrleitungen  von 
3  cm  Durchmesser,  welche  durch  eine  Querleitung  mit 
dem  Kessel  in  Verbindung  standen.  Die  vier  Rohr- 
leitungen waren  in  Abstünden  von  4  cm  mit  kleinen 
Oeffnungeu  versehen. 

Die  Versuche  erstreckten  sich  ül>er  5  Tage.  Der 
Dampfdruck  betrug  3  Athmosphäreu  Der  Schnee  wurde 
mittelst  Karreu  herangebracht  und  in  der  Nähe  des 
Kessels  abgeladen.  Nachdem  er  abgemessen  war, 
wurde  er  in  den  Trog  geworfen.  Die  Mas*«  des  in 
den  5  Tagen  geschmolzenen  Schnees  betrug  Hi9.:i  <  bm. 
Man  kann  rechnen,  das»  der  Schuee,  welcher  zum 
Schmelzen  gelangte,  etwa  3—4  mal  so  dicht  war,  als  zur 
Zeit  seines  Falles.  Die  Kosten  des  Schroelzprucesses 
betrugen  in  diesem  Falle  l,n  Mk.  für  das  cbm  Schnee. 

In  den  letztgenannten  Bettag  sind  die  Kosten  für 
das  Einfüllen  und  den  Trausport  des  Schnees,  sowie 
das  Einbringen  des  Schnees  iu  den  Trog,  wozu  allein 
3  Manu  nöthig  waren,  nicht  eingerechnet.  Hechnet 
man  sämmtliche  Kostenbeträge  zusammen,  so  ergiebt 
sich  ungefähr  2.»  Mk.  für  1  cbm  Schnee. 

Zeigen  diese  praktischen  Versuche  bereits  den  hohen 
Kostenbetrag,  welchen  der  Schueeschmelzprocess  bedingt, 
ao  lässt  sich  auch  rechnerisch  nachweisen,  dass  dieses 
Verfahren  zur  Schneebeseitigung  als  vollständig  aus- 
sichtslos zu  betrachteu  ist.  Theoretisch  ergiebt  sich, 
dass  mittelst  1  kg  Kohle  etwa  65  kg  Schnee  ge- 
schmolzen werden  könnten.  Da  sich  bei  dem  Schmelz- 
process  ein  Theil  des  Schnees  in  Dampf  verwandelt,  so 
ist  höchstens,  selbst  die  ausgezeichnetsten  Vorrichtungen 
hierfür  vorausgesetzt,  auf  die  Schmelzung  von  30  kg 
Schnee  zu  rechneu.  Setzt  man  eineu  Schneefall  von 
nur  2.i  cm  Regenhöhe  voraus,  so  würde  derselbe  bei 
eiuer  Strasseubreite  von  22'/j  in  für  das  Kilometer  in 
AVirklichkeit  wenigstens  21.«  Tonnen  Kohlen  bean- 
spruchen. 

Die  Erfindung  einer  brauchbaren  Schneeschmelz- 
maschine muss  liiemach  als  ein  Wahngebilde  betrachtet 
weiden.  C.  M 


Die  Wasserabgabe  aus  Sadtwasser- 
leitungen 

von  Joset'  Röttinger,  Ingenieur  unJ  StadlbaumeUter  in  Wien. 
III.  (Schluss.) 

(I)  Wasserzin.s  für  Besprcngung  von  Hofen, 
Plätzen,  Trottoirs  und  Strassen.  Dag  Be- 
sprengen der  Hofe  in  den  Häusern  ist,  trotzdem 
dasselbe  vom  sanitären  Standpunkt  nur  wärmstens 
befürwortet  «erden  inösste.  minder  im  Gebranch  und 
daher  finden  wir.  dass  für  solche  Verrichtungen 
eigeue  Jahrespauschalc  selten  bestehen.  Die 
Bcsprenguog  der  Bürgerxteige  erfolgt  iu  den 
meisten    Orten    regelmässig    und    ist  entweder 


pauschalirt,  oder  wird  nach  Waxaermessern  das 
Wasser  eutnommon.  Die  Strassenbespreogung  Lst 
entschieden  Sache  der  Gemeinde  und  diese  deckt  die 
Kosten  ans  dem  F.rtrag  der  ConimunalNteuero,  doch 
finden  sich  auch  hier  Ausnahmen,  wofür  nur  einige 
wenige  Beispiele  angeführt  werden  sollen. 
So  ist  in  Erfurt  für  Hflfe  per  1  m*  und  Jahr  Mk.  0,(13 

Frankfurt».!.  ,     „     „     „     „  0,025 

Heidelberg       „    „      ,.     „     „     „     „  0,10 

angesetzt. 

In  Karlsruhe  fordert  man  pro  Schlauchhahn  u.  .fahr  Mk.  5,— 
„  Regensbutg     .,       „     „  „  „    „     „  6,_ 

,,  Stettin  ,,  „         „         ,,   „     „    7, — 

Für  Strassen  etc  ist  in  Bamberg  pro  10  m»  und  Jahr 
Mk.  0,30  für  gepflasterte  und  Mk.  0,3.'»,  für  nuge- 
pflasterte  Strassen  angesetzt.  Hierbei  wird  voraus- 
gesext,  dass  die  Besprengnng  mit  Schlauchen  er- 
folgt, während  in  Gieskanneo  zugetragenes  Wasser 
frei  Ut 

Bonn   setzt  für  obige  U-istnng  Mk.  0,50  per  10  m* 
Cassel    .,     „      „        „        „   0,40—0.50  „ 
an,  wobei  die  Besprengnng  täglich  nur  ein-  oder 
zweimal  stattfinden  darf. 

Ab  und  zu  erfolgt  die  Bemessung  nach  der  Front- 
länge des  Hauses. 

So  gilt  für  Posen  ein  Ansatz  von  3  Mk.  pro  Jah. 
bis  zu  10  m  Frontlänge  und  für  jedes  Meter  Mehrr 
länge  dann  Mk.  0  30;  ebenso  für  Bonn  ein  Ansät-, 
von  Mk.  0,50  pro  1  laufendes  Meter  Frontlänge  u.  s.  wz 
e)  Wasscrzius  für  Luxuszwecke.  Unter  dieser 
Bezeichnung  wollen  wir  den  Wasserbedarf  für  Garten, 
Springbrunnen  und  Gewächshäuser  zusammen  fassen, 
erklären  aber  hier,  dass  wir  Gärten  in  geschlosseneu 
Städten,  speciell  aber  innerhalb  von  Hausblflcken,  für 
sanitär  hochwichtig,  demnach  auch  nicht  für  Luxus 
d.  h.  Verschwendung  halten. 

Die  Art  der  Zumessung  ist  hier  durch  den 
Cbararter  der  AnIngen  bedingt  und  daher  überall 
ziemlich  übereinstimmend. 

Garten  wasser  wird  meist  zugemessen  nach  der 
Fläche  des  Gartens.   So  finden  wir  z.  B.  für: 
Bamberg  pro  1  m*  bis  zu   250  m>  pro  Jahr  Mk.  0,06 
„  1   „    .,    „  1000  .,    „      „     „  0,04 
„    1   „    ..    „  2000  „    „       „     „  0,03, 
für  grössere  Gärten  nach  Wassermesser. 

Für  Dortmund  pro  1  m*  pro  Jahr  Mk.  0,025. 

In  Halle  gelten  folgende  Aosätze: 


Unter  20 

m* 

frei 

Mk. 

Mk. 

20—  50 

..  pro 

Jahr  1.50 

1001- 

1 100  ra=  pr. 

Jahr  24,75 

51  —  10i» 

»•  n 

3, — 

110t  — 

1200  .,  „ 

,.  26.25 

101- 2"0 

,» 

„  6.— 

1201  — 

ISOO  ,.  „ 

„  27,75 

201—300 

IT  1» 

,.  8,75 

1301  — 

1400  „  ,. 

„  29,- 

301  —  40»» 

„  11,25 

1401- 

1500  .,  ,. 

.,  30,- 

u 

.  S.  W. 

u.  s.  w. 

Für  je 

100  m-  über  1500 

Mk.  1,- 

,i 

100  „  , 

2UO0 

„  0,75. 

Für  grossere  Gärten  von  mehr  als  1,5  mä  tätlich 
pro  Sommerhalbjahr  nach  "" 
aber  Mk.  26,—. 

Gewächshäuser 
die  Gärten  nach  d 
finden  wir  z.  B.: 


taxirt. 


wie 
I  so 


Altona 
Born 


Cassel 


I  rtrnkfurt  a.  M. 
Köln 


per  1  m!  und  Jahr 

»  1  

1  •,  ., 

f    I  ,i  ,i 

•i    1  ••  ,, 

!•        1  "  >,  •• 

•■         1  •>  •,  7, 

1  „ 

,.         1  ..  .,  ., 

M  I»  

füi 


Wintcrthur 
Zürich 

Die  Vergütung  für  Springbrunnen  richtet  sieb 
sinngemäss  nach  dem  Kohrdurchmosscr,  jedoch 
finden  wir  vielfach  auch  die  Forderung  nach  Auf- 
stellung eines  Wassermessers. 


Mk.  0,30 
„  0,08 
„  0,30 
„  0.26 
..  0,30 
„  0,45 
,.  0,10 
.,  0,40 
„  0,80 
.,  I,b0. 
richtet 
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,  Speyer, 

ier. 

Andere  Wasserwerke  fordern  hierfür  Pauschalien, 
so  z.  B.  gilt  für  Frankfort  a.  M.: 

Spriogdauer  für  die  Zeit  vom  April- October 
tätlich  8  Stunden. . 
Ferner  gilt  für  einen  Brunnen: 
von  1,00  m  Sprunghöhe  2,6  mm  Kohrkatiber  ein  Pauschale 

von  Mk.  13,— 


„  1,50 
„  2,00 
„  3,00 

Kaliber 


3,0  „ 

c,o  „ 
FOr  Karlsruhe  gilt  für: 
2     2V,   T    ™J  T 


ein  Pauschale 
von  Mk.  24,— 

ein  Pauschale 
von  Mk.  60,- 

ein  Pauschale 
von  Mk.  130,- 


4S 


mm 


mm 

6 


75     90     105  120. 
— Marz  dürfen  Spring- 
den 


20  30  40  50  60 
In  den  Monaten  November 
brnnnen  nicht  springen.  In 
taglich  nur  12  Stunden, 
f)  Wasserzins  für  Feuerhahno  und  gewerbliche 
Zwecke.  Die  Bemessung  des  Wasserzinses  für 
Feuerhahne  erfolgt  nach  der  Anzahl  der  Hahne.  So 
kostet  in: 

pro  Jahr  Mk.  1,— 


2,- 
«.- 
1 - 
0- 
0- 
0,-. 


Aachen  j 

Augsburg 

Bochum 
Erfurt 
Hannover 
Karlsruhe 
Leipzig 
Ferner  kostet  in: 

pro  Jahr  Mk.  pro  Jahr  Mk. 

Bamberg     der  1.  Hahn  0,—,  der  2.-6.  Hah  n  iucl.  je  1,50, 

jeder  weitere  Hahn  Mk,  1,— , 
Bonn  der  1.  Hahn  G, — ,  jeder  weitere  Hahn  Mk.  1,50, 
Düsseldorf  der  1.  Hahn  6,—,  jeder  weitere  Hahn  Mk  2,—, 
Köln         der  1.  Hahu  6, — ,  jeder  weitere  Hahn  Mk.  2, — , 


Königsberg  der  1.  Hahn  3, — , 
Posen        der  1.  Hahn  6, — , 


Stettin 


1.  Hahn  7,- 


)eder  weitere  Hahn  Mk.  2, — , 
der  2. — 6.  Hahn  incl.  je  1,50, 
jeder  weitere  Hahn  0,50, 
der  2. — 6.  Hahn  incl.  je  1,75, 
jeder  weitere  Hahn  0,50, 
Zürich  schliesät  nur  Pauschalien  für  Feoersgefahr  und  beträft 
dieses  Pauschale  für  ein  kleines  Geh  Sude  Mk.  20, — , 
für  ein  grösseres  Fabriksgeb&ude  Mk.  40, — .  für  ein 
grosses  Fabriksetablissement  endlich  Mk.  80, — . 

Manche  Wasserwerke  geben  Wasser  aus  Feu er- 
habnen unentgeltlich  ab,  setzen  aber  Pönale  für  solche 
Falle,  wo  die  Plombe  ohne  Noth  verletzt  wurde. 

So  bestimmt  Hannover  für  einen  solchen  Fall  ein 
Pönale  von  Mk.  10—80. 
g)  Wasser  für  Banzwecke  wird  in  der  Regel  nach 
continuirlichem  Zufluss  bei  bestimmter  HahnCffnung 
zueemessen.    Wassermesser  kommen  fast  nie  zur 
Anwendung.  An  einzelnen  Orten  erfolgt  die  Wasser- 
zios -Bemessung  nach  der  verbauten  Flüche  und  der 
Art  des  Objecto»,  nach  dem  Bauwerthe  des  Neubaues, 
nach  dem  Flacheninhalt  s&mmtlicher  Geschosse,  oder 
endlieb  nach  besonderen  Vereinbarungen.    So  z.  B. 
wird  für  Bonn  bei 
Gebtadeu  m.  Souterrain  u.  Part.  pr.  1  ms  verb.  Flache  Mk.  0,30 
Gebäuden  mit  Souterrain,  Parterre  und  1  Stockwerk  per  1  m» 

verb.  Flache  Mk.  0,35 
„        .,        »  ,,        „    2  Stockwerk,  per  1  m* 

verb.  Flache  Mk.  0,50 
,,        „        „  „        „   3  Stockwerk,  per  1  m2 

verb.  Fläche  Mk.  0,60 
gefordert  und  bedungen,  dass  das  fertige  Gebäude  an 
die  Wasserleitung  angeschlossen  werde. 

Für  Essen  betragen  die  Werthe  für  obige  Auf- 
stellung Mk.  0,25,  0,30,  0,40,  0,50  und  für  eine 
Mauer  per  1  m3  Mk.  0,10. 

In  Halle  werden  l%°  o»,  in  Bamberg  2°,oo  des 


Bern 


Karlsruhe 


^ln  Magdeburg  wird  pro  1  m*  und  Stockwerk  Mk.  0,033 
„  Leipzig        „      „   1  0.04 
„  Hannover     „     „  1  „    „        .,         „  0,12 
bezahlt  u.  s,  w. 

Die  Wasscrlieferung  für  gewerbliche  Zwecke  end- 
lich erfolgt  entweder  nach  separaten  Vereinbarungen, 
nach  Wasserniessern,  nach  1  m*  Heizfläche  bei  Dampf- 
kesseln (pro  Jahr  Mk.  15,—,  20,—),  nach  Pferde' 
stärken  der  Motoren,  sowie  nach  anderen  Gesichts- 
punkten. 

II.  Beschränkter  Wasserbezug. 
Der  beschränkte  Wasserbezug  ist,  wie  schon  in  Vorher- 
gehendem bemerkt,  für  den  Consumenten  entschieden  nach- 
theilig, ohne  dabei  Vortheile  für  das  Wasserwerk  zu  bringen. 
Die  Erkenntnis«  dieser  Schattenseiten  sind  es,  welche  ver- 
ursachten, dass  nur  mehr  wenige  StSdte  und  Wasserwerke  an 
diesem  Modus  festhalten.  Meist  aber  ist  der  Modus  neben 
anderen  Wasserabgabemassen  beibehalten.  Von  den  wenigen 
Fallen  seien  hier  einige  angeführt: 

misst  mit  Kaliberhahnen  zu  Minimalabg.  3  Minuten 
Liter.  Maximalabgabe  15  Min.  Lit  Es  kostet 
1  Min.  Liter,  cootinuirt  pro  Jahr,  16  Mk.,  bei 
zeitweisem  Bezug  umgerechnet  auf  I  Jabr  30  Mk. 
oder  pro  Monat  Mk.  2,50. 
1  Min.  Liter  für  Auslaufbrunnen  u.  Jahr  40  Mk 
bei  10  Min.  Lit  Abnahme  1  Min.  Lit.  „  36  „ 
,.  20  .,     „        „  .,  „     32  „ 

„  30  „     ,,        ,,         „     „       „     28  „ 
Wasser  durch  Kaliberbabn  bezogen  kostet  1  m" 
0,10  wie  bei  Bezug  nach  Wassermessern,  doch  ist 
eine  Minimaltaxe  von  100  Mk.  zu  entrichten. 
Regensburg  1  m»  Mk.  0,20. 

Stuttgart     1  Min.  Liter  pro  Jahr  Neckarwasser   80  Mk. 

„     „  yucllwasser    100  ,, 

Winterthur  1  Min.  Liter  pro  Jahr  800  Mk. 
Zürich  „       ,,     „     „     32  „ 

Hiermit  bitten  wir  die  einzelnen  Arten  der  Waaserabgab" 
eingehend  besprochen  und  es  erübrigte  nur  noch  die  Erörterung 
der  Frage:  welches  von  den  bestehenden  Systemen  ist  das 
bessere  und  nach  welchem  kanft  der  Consument  am  billigsten1? 

Das  Discretioossystem  bat  vor  allem  den  einen  wesent- 
lichen Vortheil  für  den  Consumenten,  dass  er,  da  der  Consum 
in  den  meisten  Fällen  seiner  Discretion  anbeimgestellt  wird, 
ziemlich  indiscret  mit  dem  Wasserverbrauch  sein  kann,  und 
Städte  mit  diesen  Systemen  verbrauchen  pro  Tag  und  Kopf 
in  der  Regel  ganz  enorme  Mengen. 

Es  hat  aber  für  den  Consumenten  den  Nachtheil,  das« 
er  oft  wirklieb  hohe  Satze  bezahlen  muss,  ohne  die  Gelegen- 
heit zu  haben,  sein  Geld  auszunutzen. 

Für  das  Werk  liegt  im  Discretionssystem  der  Vortbeil, 
dass  es  hohe  Gebühren  bezieht. 

Ist  das  Wasserwerk  eine  Gravitationsleitung  mit  er- 
giebigem Quellgebiet,  dann  kann  es  dem  Werk  einerlei  sein, 
ob  viel  Wasser  consumirt  wird,  oder  nicht.  Ist  das  Werk 
jedoch  ein  Schöpfwerk,  dann  Lit  jedes  nicht  geschöpfte  Cubik- 
ineter  baares  Geld,  dann  muss  dem  Werk  wesentlich  viel 
daran  gelegen  sein,  dass  mit  dem  Wasser  nicht  Verschwendung 
getrieben  wird. 

Das  Discretionssystem  eignet  sich  also  in  erster  Linie 
für  wasserreiche  Gravitationsanlagen,  welche  billiges  Wasser 


Die  Wasscrabgabe  auf  Naehmaass  hingegen  bat  für  den 
Consumenten  den  Vortbeil,  dass  er  nur  bezahlt,  was  er  con- 
sumirt, und  bringt  eine  gewisse  Sparsamkeit  mit  dem  Wasser 
mit  sich,  die  jedoch  oft  im  allgemeinen  Interesse,  wie  in 
jenem  des  Werkes  zu  beklagen  ist 

Das  System  der  Wasscraltgabe  auf  Naehmaass  eignet  sieh 
demnach  insbesondere  für  Gravität ionsleitungeu  von  minderer 
Ergiebigkeit  und  für  Schöpfwerke,  welche  vermöge  ihrer 
tbeureren  Anlage  und  des  theureren  Betriebes  billiges  Wasser 
nicht  liefern  können. 

Der  Preis  des  Wassers  bangt  allerdings  noch  von  einem 
anderen  L'mstaude  ab,  nämlich  davon,  in  wessen  Besitz  das 
Werk  sich  befindet. 

Ist  die  Stadtgemeinde  Besitzerin  des  Wasserwerkes,  so 
wird    sie    sieb  mit  der   Deckung    ihrer  Regie  be 
Private  arbeitet»  auf  Gewinn  und  werden  entspreche 
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Doch  i-t  auch  dies  nicht  immer  zutreffend,  denn  clie  fa*t 
überall  bei  öffentlichen  Anstalten  übliche  sehwerfalligeGeschäfts- 

Sebahrung  veith.  nert  nicht  selten  die  Verwaltung  dermaassen, 
ass  der  Privatmann  allein  schon  darin  seinen  Gewinn  findet, 
wenn  er  die  Verwaltuugskosteu  auf  ciu  Mindestmass  reducirt. 

Bemerkt  muss  hier  noch  werden,  das*  bei'm  Discretions- 
svstein  manche  Ansätze  gleichzeitig  Anwendung  tindcn  und 
es  dürfte  der  Wahrheit  ziemlich  entsprechen,  wenn  wir  be- 
haupten, dass  eine  Wasserabgabe  auf  Naehmaass  die  für  den 
t'otisumcntcn  billigste  Ki werbuugsart  ist. 

Aus  dem  Vorstehenden  ist  /.u  ersehen,  wie  aussei  ordent- 
lich mannigfach  die  Arten  der  Wasserabgabe  sind.  Die  Wahl 
unter  diesen  wird  abhängen  von  der  Art  der  W.n^erwcrks- 
anlag-,  dem  Keichthura  der  Was.seniuelle,  den  Incalen  Ver- 
hältnissen und  dem  Cbaraetcr  der  (  «nsunienten. 

Canalisations  wegen. 

Combinirter  Einsteigeschacht  und 
Schlammfänger. 

(Hierzu  i>  FigHNB.) 

Tu  den  beigefügten  Figuren  ist  ein  in  Rockford  von 
dem  Ingenieur  Dunlap  zur  Ausführung  gebrachter,  ge- 
meinsamer Einsteigeschacht  und  Sehlaiiunlaugei  wieder- 
gegeben: 

Der  Eiu- 
steigescbacht 
befindet  sich 
in  der  Mitte 
des  Strassen- 
kreuzes  au 
dem  Schnitt* 

Dankte 
zweier,  sich 
rechtwinklig 
schneidender 
Entwässe- 
rungslei tuu- 
gen.  Diese 

Leitungen 
liegen  mit 
dem  Boden 
desEmsteige- 
sckarhtes  in 
einer  Hobe. 
I>ie  beiden 
Enden  des 
elliptisch  ge- 
formten 
Schachtes 
sind  durch 
Querwände, 
wie  aus  Fig. 
A  und  B  zn 
ersehen,  ab- 
getheilt.  In 
diese  so  ge- 
bildeten Ab- 
theilungen er- 
giessen  sich 
je  2  Leitun- 
gen, die  von 
den  vier 

Stras.seu- 
ecken  H  nach 

 dem  Schachte 

führen.  Diese  Rührcu  mündeu  hoher,  als  die  erst- 
genannten. Die  bei  A  eingezeichnete  dachförmige  Eisen- 
platte  bezweckt,  etwa  durch  die  Abdeekutigsplatte  des 
Kinsteigeschachtes  in  denselben  fallendes  Material  in  die 
beiden  seitlichen  Bassins  zu  leiten.  Der  Einsteigeschacbt 
dient  gleichzeitig  als  Ventilationsvorrichtuug.  Ausser- 


dem  sind  jedoch  für  die  Canäle  besondere  Ventilations- 
röhren  vorgesehen,  ileren  Anordnung  Fig.  D  und  E  zeigen. 
Wie  aus  E  ersichtlich,  bietet  die  gewählte  Anordnung 
den  grossen  Vortheil.  dass  das  Rohr  in  sehr  practischer 
Weise  gegeu  das  Hineinfallen  oder  Werfen  von  I  nrath 
und  dergleichen  wirksam  geschützt  ist,  indem  der  un- 
mittelbar über  dem  Rohr  liegende  Theil  der  Abdeck- 
platte  nicht  durchlöchert  ist. 

Nach  der  Meinung  von  Dunlap  weiden  die  aller- 
dings höhereu  Anlagekosten  seiner  Anordnung  durch  deu 
Vortheil.  welchen  der  gemeinsame  Einsteigeschaclit  und 
Schlammfänger  hat,  mehr  als  aufgewogen. 

Statt  4  Schlammfänger  au  den  vier  Strassen  ecken 
ist  hierbei  blos  einer  inmitten  des  Strassetikreuzes  er- 
forderlich, wodurch  die  Unterhaltungskosten  der  Rein- 
haltung bedeutend  ermässigt  werden  (nach  Dunlap  auf  *•'»). 
da  die  Reinigung  in  grosseren  Zwischenräumen  er- 
folgen kann. 

Es  kauu  wohl  nicht  geleugnet  werden,  dass  die  ge- 
wählten (Joustrtictioueu  iu  maucheu  Fällen  nachahmens- 
wert h  sein  dürften.  C.  M. 

Straßenbahn  wenen. 

Die  Tramways  in  Frankreich. 

Je  mehr  sich  die  Industrie  der  Tramways  entwickelt,  um 
>o  interessanter  wird  es,  der  Statistik  dieser  Strassenbabnen 
zu  folgen. 

Das  , Journal  nfnViel"  vom  12.  Derember  1K9I  veröffent- 
lichte die  von  dem  .Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  ver- 
fosata  Statistik  für  das  erste  Halbjahr  1891.  aus  welcher  der 
Werth  im  Allgemeinen  jeder  4er  einzelnen  Tramways- Unter- 
nehmungen genau  beurtheilt  werden  kann. 

Wie  ans  den  nachfolgenden  Tabellen  hervorgeht,  waren 
mit  30.  Juni  1891  51  Tramways  in  der  Gcsatnmtläugc  von 
1  127  km  im  Kciriebe.  u.  z.  werden  2.»  Bahnen  mit  Dampf- 
kraft, 2  Tramways  du  Nantes  (II  km)  und  Viucennes 
ä  Yille-Kvrard  (12  km)  mit  gepresster  (comprimirter)  Luft; 
die  Linie  Montferrand  a  Royal  (7  km)  mittelst  Klectriritit 
und  22Ttamways  (582  km)  mit  Pferden  betrieben.  Die  Bahn 
von  Thunon  &  Kives- sOus-Thonon  ist  eine  Drahtseilbahn  von 
I  km  Länge.  Die  Herstellungskosten  betrugen  zusammen 
DJ I  500 327  Francs,  oder  durchschnittlich  146024  Kranes  pro 
Kilometer.  Die  durchschnittlichen  'halbjährigen  kilometrischen 
Hinnahmen  bezifferten  sich  mit  17002  Frcs..  die  Ausgaben 
mit  14401  Kranes,  sodass  sich  nur  ein  l  eherschuss  von 
2551  Frcs.  ergab.  Von  diesen  Bahnen  penicssen  6  Tramways 
in  der  Lünge  von  zusammen  2!>9  km  auf  Grund  der  Bedin- 
gungen des  Art.  36  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880  die 
staatliche  Garantie,  werden  mit  Dampf  betrieben  und  ver- 
mitteln sowohl  den  Pereorcn-,  als  Güterverkehr.  Die  kürzeste 
Linie  Ist  15  km.  die  längste  121  km.  IG  Tramways  in  der 
gesummten  Lauge  von  212  km.  wovon  die  kürzeste  Linie 
1  km,  die  laugste  57  km  ist.  gemessen  keine  Staatsitarautie, 
ebenfalls  dem  Personen-  und  Güterverkehr;  eine  der- 
wird  als  Drahtseilbahn,  die  anderen  mit  Dampf  betrieben. 
7  Tramways  mit  Maschinenbetrieb  in  der  Länge  von  zu- 
sammen »4  km  dienen  blos  dem  IVrsoneuverkeJjr,  4  hiervou 
mit  zusammen  54  km  Länge  werden  mit  Dampf,  2.  zusammen 
23  km  lang,  mit  gepresster  Luft  und  eine  iu  der  Ungc  von 
7  km  mit  Klectricitat  betrieben.  Die  kürzeste  Linie  ist  7  km. 
diu  längste  3s  km  lang.  Von  den  22  Tramways  mit  Pferde- 
betrieb,  die  nur  den  Personenverkehr  vermitteln,  beträgt  die 
Unge  der  kürzesten  Tramwav  2  km,  jene  der  längsten  118  km. 
Die  durchschnittlichen  halhjährigcu  kilometrischen  Hin 


nahmen  betrugeu  bei  den  mit  einer  Staatsgarautie  ausge- 
statteten Tramways  mit  Maschinenbetrieb  für  Personen-  und 
Güterverkehr  1Ü3!)  Francs,  bei  jenen  ohne  Garantie 
7  639  Kranes.  Die  Tramways  für  den  blossen  Personen- 
^  erkehr  hatten  eine  durchschnittliche  Hinnahme  bei  m  Maschinen- 
betrieb von  10  723  und  bei'iu  I'ferdcbetrieb  2.5  (171  Frcs.  pro 
Halbjahr  uud  1  km.  Die  Ausgaben  pro  Halbjahr  und  1  km 
betrugen  bei  den  Tramways  mit  Maschinenbetrieb,  Pcrsoncn- 
und  Güterbeförderung,  sowie  Staatsgarantie  1009  Francs,  bei 
jenen  ohne  Staatsgarantie  6  757  Frcs.  Die  Tramways  lediglich 
für  den  Personenverkehr  haben  bei  Maschinenl>etrieb  eine 
halbjährige  kilumetriscfce  Ausgabe  von  10  723  Frcs.  und  bei'm 
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l'ferdebctrieb  von  25  071  Krcs.  IG  Kalmen  lintten  einen  Be- 
triebs Abgang,  der  sieb  j»ro  Halbjahr  und  Kilometer  zwischen 
W  und  5  024  Kits,  bewegt.  Das  durchschnittliche  Ausgabe- 
Procent  beträft  bei  allen  Traniways  «.'>,,- 

Au»  diesen  statistischen  Daten  ist  die  weni«:  erfreuliche 


zu  den  rentablen  Unternehmungen  nicht  gezählt  werden 
köuoen,  dass  die  Kähnen  mit  Maschinenbetrieb  weniger  rentabel 
aU  mit  dem  Pferdebetriebe  sind,  nnd  dass  dannoch  bei 
letzterem  die  Ausgaben  durchschnittlich  Hb«,,  %  der  Hinnahmen 
betragen. 


Tl 
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1. 


Das  zweite  Betriebsjahr  der  Buda-Pester  electrischen  Stadtbahn. 


In  den  Nummern  20,  21,  22  und  23  des  Jahrganges 
1891  dieser  Zeitschrift  habe  ich  mich  bemüht,  die  Vortheile 
des  electrischen  Betriebes  als  Verkehrsmittel  für  grosse  Städte 
darzulegen  und  in  den  Nummern  34,  35  und  36  desselben 
Jahrgänge»  habe  ich  mir  ferner  erlaubt,  auf  die  Zukunft  der 
Wiener  Pferdebahnen  hinzuweisen  uud  dafür  einzutreten, 
daas  die  eleclrische  Traction  auf  diesen  Strassenbalinlinieu  wir 
Einführung  gelange. 

Als  eines  der  glänzendsten  Beispiele  für  die  Vortheile  des 
electrischen  Betriebes  habe  ich  in  den  zuerst  erwähnten  Artikeln 
die  Pester  electrisehc  Stadtbahn  angeführt,  und  es  gereicht  mir  zur 
ganz  besonderen  Befriedigung, dass  das  zweite  Betriebsjahr  dieses 
Unternehmens,  dessen  Erfolge  jetzt  vorlieget),  noch  weit  besser 
und  günstiger  verlaufen  ist,  als  vorausgesetzt  werden  konnte. 

Zum  besseren  Vergleiche  führe  ich  noch  einmal  das  Er- 
gebnis» des  ersten  Betriebsjahres  an,  welches  gleichzeitig  mit 
ieuem  der  Pester  Pferdebahn  in  nachfolgender  Tabelle  dar- 
gestellt ist: 


der  Betriebs-Ergebniss« 
Buda-Pester 


Vergleichende  Zusammenstellung 

der  Buda-Pester  Stadtbahn  und  der 
für  das  Jahr  1890. 


— 

I 


!  _ 

•5  g  Monat 


Betriebs  -  Ergebnisse 


!      Zahl  der  be- 
i  förderten  Perxonen 


Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr 


über- 


Jannar 
Februar 
Marz 

April 
Mai 
Juni 
Juli 
August 
September 

October 
November 
December 


pro  Kflo- 


uher- 
haupt 
fl. 


pro  Kilo- 
meter 
fl. 


--L- 


106  19« 

H5583 
276  398 
387  200 
387  654 
344  04öl 
315  7«5, 
467  56rt! 
482!Kt7 
526  881. 
53«  808 
5B2  751 


17  Htm 

192t  14 
34  987 

42  «H4 
■if  ♦  0711 

43  55t) 
1:1  7tw 
51381 
53070 

57  83!) 
68990 

58  541 


4  459  231; 


44  221 


H 

"1% 
II 

c  — 


i 


4*. 
4-\, 

45, 
4\, 

46, 
45., 


Januar 
Februar 
Mar/. 
April 
Mai 
Juni 
Juli 
August 
September 

Oetober 
November . 


I  206  182 
1  !Q!>  353 
1  311  574 
1  508  171 
1  845  10!» 
1  700  041' 
1  745115 
1  844  861 
1  58SOU 
1  52«  .4SI  1 
1  379  32<i 


«920| 
7  548 
16  656 
20  459 
23  81« 

20  951 

21  174 
2»  327 
30  128 
32455 
32967 
32  950 


1  153 

1  258 
2108 

2  5!« 
8  015 

2  652 
2680 
3223 
8  311 

3  566 
3  623 

8  «21 


275361 


i733 


4*;,     December'  131«  .486 


-!  - 


18  107  513 


26  451 
24:r2K 
25»  120 

:«07l 
40  28«  I 
37  113  1 
88103 
10  281  | 
34  673  , 
:!3  262 
:»  11«  | 
28  712  • 


96  871 
HS  214 
107  1K1 
121  ti«7 
155  314  ! 
145  018 ; 
149  443 
157  328 
130015 
1201«  17 
103  2)10 
103  833 


32  988.  i486  180 


2  124 

1  !>Ü4 

2  350 

2  668 

3  391 
3  166 
3  268 
3  4.15 
2  833 
2  612 

2  :w« 

2  267 


2  705 


Bekanntlich  betrugen  die  Einnahmen  pro  Wagen-Kilometer 
schon  in  diesem  ersten  Betriebsiahr  36^  kr.,  die  Ausgaben  aber 
nur  16^  kr.,  woraus  also  ein  Betriebscoefficient  von  4ö*/e 
resultirt,  kuf  welchen  ich  später  noch  einmal  zu  sprecLen 
kommen  werde. 

Geben  wir  nun  gleich  an  die  Betrachtung  der  Ergebnisse 
des  Betriebsjahres  1891,  welche  in  der  nachstehenden  Tabelle 
ersichtlich  gemacht  sind: 


Monat 


1 


Betriebs-Ergebnisse 


^  Zahl  der  be-  | 
förderten  Personen  1 


ül»er- 
haupt 


pro  Kilo- 


I 


r.^  11« 


Januar 
Februar 
Marx 
April 
Ittai 
Juni 
Juli 
August 
Sept  emlier 
October 
November 
December 


502  488 
495  57:5 
617  846 
636  51b! 
802  762 
727  903 
732  031 
863  862, 
850  267: 
854  619 
764  817 
782  006 

8615»  214 


55218 
64  459 
67  895 
69  887 
88216 
79  98!» 
66  548 
77  578 
77  2!»7 
77  «92 
69  582 
71091 


über- 
haupt 
fl. 

81070 
30  651 
38117 
39  745 
51  035 

46  202 
4«  424 
68999 
58  785 
63  637 

47  «89 

48  778 


45,, 
46« 

4-%, 
45.« 

45«, 
45« 
45« 
45« 
4ö„ 
I5„ 

45,» 


Januar 
Februar 

März 

April 
Mai 

Juni 

Juli 
August 


1  183  441 
1094  572 
1  362  459 
1288485 
1  866  026 
1  786  142 
1  73-2  734 
18»«  058 


71279 


541 


4  473  «^ 


September  ■  1  «67  361 
,  Oetober  1  555  373: 
•November  1  863  4M 
Deeember    1  266  814 


23  899 
29  748 
28  132 
40  748 

.48  998  ' 
87  833: 
89  434  : 
86  405  ; 

83sk;oI 

2»  7<K»  I 
27  659  I 


92347 
88  999 
107  548 
109  903 
158830 
155  198 
154250 
158  755 
148  310 
130  850 
111942 
III  126 


2016 
1943! 
2  8481 

2  4001 

3  4681 
3  389 
3867  | 
3  466 
8  230 
2857 
2  444 
2  436 


»•1» 


8,w 
8-n 


972  869     32  702  : 1  628  058  2  780 


Eine  Vergleichung  beider  vorstehenden  Tabellen  zeigt, 
dass  die  Anzahl  der  beforderten  Personen  bei  der  electrischen 
Bahn  sich  schon  im  zweiten  Betriebsjahr  verdoppelt  hat,  wo- 
durch Datargem !Us  auch  die  Einnahmen  auf  die  doppelte 
Hübe  gestiegen  sind.  Nachdem  die  Betriebslänge  gegen  das 
erste  Jahr  nur  um  1,«  km  gewachsen  ist,  muss  sieh  die  Er- 
hobung der  Personeufrequeuz  in  einer  sehr  bedeutenden  Steige 
ruug  der  per  km  beforderten  l'ersonenzahl  äussern;  wir  sehen 
auch  tbatsächtieb ,  dass  sich  diese  Durchschnittsziffer  von 
44,221  auf  71.279  erhöht  hat,  und  demgemäss  haben  auch 
die  Einnahmen  pro  Monat  und  km  eine  Erhöhung  von  2733  fl. 
auf  4473  fl.  erfahren. 
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Diese  bedeutende  Erhöhung  der  kiloraetrischen  Einnahmen 
dürfte  nun  auch  zur  Folge  haben,  dass  der  BetriebsCoefficient 
wesentlich  günstiger  wird,  als  dies  im  ersten  Betriebsjahr  der 
Fall  war.  leider  enthalten  die  offiziellen  Berichte  keine 
Daten  über  die  Anzahl  der  zurückgelegten  Wagen-Kilometer 
und  diu  Betriebs- Ausgaben ,  und  konnte  ich  bezüglich  der 
letzteren  nur  in  Erfahrung  bringen,  das»  sie  sich  vermindert 
haben,  weil  der  Aufwand  an  Kohle  pro  Wagen- Kilometer  ge- 
ringer geworden  ist. 

Ks  kann  aber  jedenfalls  angenommen  werden,  dass  die 
Anzahl  der  Wagen-Kilometer  nicht  in  demselben  Verhältnis» 
gestiegen  ist,  wie  die  Personenfrequenz,  und  ergiebt  Hieb  daraus 
der  Schluss,  das8  der  Betriebs-Coefflcient  für  das  zweite  Bo 
triebsjahr  kaum  40  %  betragen  dürfte. 

Betrachtet  man  aber  die  Betriebs- Ergebnisse  der  Fester 
Pferdebahn  in  den  Betriebs-Jahren  1890  und  1BDI,  sn  zeigt 
sich  ein  ganz  anderen  Bild;  die  Personenfrequenz  hat  iin 
letzten  Jahre  eine  kleine  Verminderung  erfahren,  woran  wobt 
in  erster  Linie  die  Zunahme  der  Frequenz  der  c'ectriscbcn 
Bahn  die  Ursache  sein  dürfte.  Besonders  auffallend  ist  aber 
der  Umstand,  dass  die  pro  km  beförderte  Personeuanzahl 
and  die  entsprechenden  Einnahmen  bei  der  electrisch*n  Bahn 
doppelt  so  gross  sind,  als  bei  der  Pferdebahn,  eine  Erscheinung, 
die  sich  wobl  nur  dadurch  erklären  lässt,  dass  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  electriseben  Linie  doppelt  so  gross  ist, 
als  jene  der  Pferdebahn,  und  daher  die  Ausnutzung  der  Fahr- 
betnebsmittol  in  weit  günstigerer  Weise  erfolgt. 

Und  selbst  wenn  mau  die  Wiener  Pferdebahn  mit  der 
Pester  electrisehen  Strassenbahn  vergleicht,  so  zeigt  sich,  dass 
auf  der  ersteren  nach  dem  Geschäftsberichte  pro  I88i>  nur 
60,926  Fahrgaste  pro  km  und  Monat  befördert  wurden,  also 
um  29  *  o  weniger,  und  dass  auch  die  Einnahmen  pro  km  noch 
immer  etwas  kleiner  sind,  als  diejenigen  der  Pester  Stadtbahn, 
obwohl  auf  der  letzteren  der  Fahrgast  im  Durchschnitt  nur 
6,,  kr.  bezahlt,  während  er  in  Wien  jedenfalls  weit  mehr, 
und  zwar  nach  den  Ausweisen  der  Gesellschaft  8„  kr.  be- 
zahlen muss. 

Die  Buda-Pester  Stadtbahn  ist  also  ein  entschiedener 
Beweis  für  die  Richtigkeit  der  in  Amerika  aufgestellten  Be- 
hauptung, dass  der  electrische  Betrieb  für  Straßenbahnen 
bedeutend  billiger  ist,  als  der  Betrieb  mit  animalischeu  Mo- 
toren, ganz  abgesehen  von  den  weiteren  Vortheilen,  die  er 
bietet,  und  zwar  sowohl  für  die  Leitung  eines  derartigen 
Unternehmens,  als  auch  für  das  Publicum,  das  iu  Pest  seiner 
Sympathie  für  die  electrische  Bahn  ganz  unverhohlen  Aus- 
druck (riebt. 

Indem  ich  es  dem  Leser  überlasse,  sich  sul  Grund  dieser 
ganz  objectiv  dargestellten  Betriebs  resultate  sein  l'rtheil  selbst 
zu  bilden,  muss  ich  auf  einige  Bemerkungen  zurückkommen, 
welche  in  dem  Geschäftsbericht  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
eisenbahn, welcher  in  deu  Nummern  9  und  10  des  heurigen 
Jahrganges  dieser  Zeitschrift  mitgetheilt  ist,  enthalten  siud, 
und  entschieden  zu  einer  Widerlegung  herausfordern.  Die 
Direktion  äussert  sich  in  demselben,  dass  gegenwärtig  noch 
kein  röllig  geeignetes  Sjstem  eines  eleerrisrben  Bahnbetriebes 
vorhanden  Ist  und  die  raschen  Fortschritte  auf  dem  Geriete 
der  Electricität  zur  andersten  Vorsicht  nöthigeu,  damit  kost- 
spielige erfolglose  Versuche  vermieden  werden,  besonders  mit 
Rücksicht  auf  die  nunmehr  kurze  Dauer  der  Coocessionszeit 

Ich  finde  es  nun  ganz  begreiflich,  dass  ein  so  vorzüglich 
geleitetes  Unternehmen,  welches,  wie  die  Grosse  Berliner 
1'ferdceiscnLabu,  trotz  der  enormen  Abschreibungen  in  der 
Lage  ist,  für  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  seiuen  Actionärcn 
12%  Dividende  zu  bieten,  eine  Aenderung  der  Betriebsform 
nicht  für  nothwendig  erachtet,  und  ich  habe  auch  gar  nichts 
gegen  die  Anführung  des  Motires  der  nur  mehr  kurzen  Con- 
cessionsdaoer,  welche  wirklieb  grossere  Investitionen  als  nicht 

ferechtfertigt  erscheinen  lässt.  Allein  die  Anschauung,  dass 
es  halb  keine  Versuche  gemacht  worden  sollen,  weil  die 
Electrotechnik  rasche  Fortschritte  macht,  hätte  man  doch  nicht 
öffentlich  aussprechen  sollen;  denn  von  diesem  Standpunkte 
auswären  ja  alle  electro technischen  Anlagen  beute  ungerecht- 
fertigt, weil  dieselben  durch  irgend  eine  neue  Erfindung  über- 
holt werden  konnten,  und  würde  man  überhaupt  von  die »ein 
Gesichtspunkt  ausgehen,  dann  würde  es  wohl  mit  dem  Fort- 
schritt sehr  traurig  aussehen.*) 

*)  Inzwischen  hat  die  Gesellschaft  ihren  SUiidpunkt  ofn- 
ündert.  Vcrgl.  die  Notiz  unter  der  Rubrik  „Vermischte*"  in 
heutiger  Nummer,  Seite  'J06-  Die  Kedaction. 


Ich  glaube,  dass  der  Berliner  Magistrat  sehr  gut  darau 
thut,  darauf  zu  dringen,  dass  die  Pferde-Eisenbahnen  den 
electrisehen  Betrieb  studiren  und  versuchsweise  einführen,  denn 
gerade  die  äusserst  günstige  Lage  der  grossen  Gesellschaften 
gestattet  ihnen,  derartige  Versuche  zu  machen  und  legt  ihnen 
sogar  die  laicht  dazu  aut.  wenn  sie  wirklich,  wie  bisher,  eine  erste 
Stellung  unter  den  Verkehrsmittelu  der  Deutschen  Reichs- 
hauptstudt  behalten  wollen. 

Es  wird  weiter  behauptet,  «las«  sich  die  Delegirten  der  Grossen 
Berliner  Pferde  Eisenbahn  von  der  Undnrchführbarkcit  über- 
zeugt haben,  die  in  Pest  ausgeführte  unterirdische  Zuleitung 
des  Stromes  für  die  Wagen  der  electrisehen  Bahn  auch  in 
den  Strassen  Berlins  auszuführen.  Gründe  werden  für  diese 
Behauptung  nicht  angerührt  und  nachdem  durch  dieses 
Leitungssystem  im  Strassenverkehr  keinerlei  Störung  hervor- 
gerufen und  auch  keinerlei  ästhetische  Gefühle  verletzt 
werden,  erscheint  diese  Behauptung  einfach  unbegreiflich;  ebenso 
unbegreiflich  muss  e<  erscheinen,  wenn  behauptet  wird,  dass 
voraussichtlich  die  Schienen  der  Pest  er  Pferdebahn  in  einer 
kürzeren  Zeit  als  10  Jahre  znr  Auswechslung  gelangen 
werden,  denn  diese  Schienen  habeu  ein  Gewicht  von  3+,2  kg, 
die  Schlitzschienen  sogar  ein  Gewicht  von  47  kg  pro  laufendes  m 
sind  also  schwerer,  als  die  heute  nur  33.,  kg  wiegende 
Schiene  der  preußischen  Staatsbabncn,  auf  welchen  Maschinen 
mit  einem  Axdruck  von  15  Tonnen  mit  HO  km  Geschwindig- 
keit verkehren  müssen,  während  die  Wagen  der  electrisehen 
Bahn  in  Pest  einen  Axdruck  von  2.*  Tonnen  ausüben,  für 
den  auch  eine  Schiene  mit  HO  kg  pro  in  Gewicht  und  einem 
(Querschnitt  von  2500  LI  cm  ausreichen  würde. 

Es  ist  also  wobl  sehr  unwahrscheinlich,  da«  bu  guter 
Erhaltung  des  Oberbaues  und  in  Anbetracht,  dass  diese 
Schienen  aus  Flussstahl  hergestellt  sind .  in  Folge  einer 
grösseren  Sckieneuabuutiuug  die  Amortisatinnsquote  eine 
Vergrösscruug  erfahren  wird,  und  nun  erübrigt  noch,  die  Frage 
der  grOssereu  Anlagekosten  zu  besprechen. 

Da  muss  allerdings  zugegeben  werden,  dass  die  Kosten 
der  Leitung,  sei  es  nun  eine  ober-  oder  eiue  unterirdische,  ein 
Plus  gegenüber  den  bisherigen  Anlagekosten  bedeuten;  in  wie 
weit  diese  Mehrkosten  aber  in  Betracht  kommen,  zeigt  das  Er- 
trägnis* der  Pester  «-lectrischen  Bahn,  welches  sich  kaum 
wesentlich  von  dem  der  Berliner  Pferdeeisenbabu  unter- 
scheiden dürfte,  obwohl  bei  dieser  Straßenbahn  die  Kosten 
für  die  Leituug  und  den  Canal.  in  dem  dieselbe  geführt  ist. 
rund  240OO  Mk.  pro  km  betragen  haben. 

Ich  bohajpte,  dass  diese  Mehrkosten  au  Capital  durch 
die  jährliche  Ersparuug  an  den  Unterhaltungskosten  der 
Pflasteruugen  mehr  als  aufgewogen  werden,  nachdem  ja  diese 
bei'ra  electrisehen  Betriebe,  weun  die  Babu  solid  hergestellt 
wurde,  heinahe  ganz  aus  deu  Budget  verschwinde»  werden. 

Es  ist  somit  weder  die  Befürchtung  begründet,  dass  nach 
Einführung  des  electrisehen  Betriebes  grössere  Abschreibungen 
nuthwendig  sein  worden,  als  bisher,  und  ebensowenig  wird 
eine  Erhöhung  der  Krhaltungskosten  eintreten,  dagegen  aber, 
und  das  Riebt  die  Berliner  Pfordebahngesellschaft  selbst  zu. 
dürften  die  Betriebskosten  wesentlich  kleiner  werden. 

Es  wird  ferner  die  Behauptung  aufgestellt,  dass  die  in 
Pest  eingerührte  Fahrgeschwindigkeit  von  15  km  in  Berlin 
nicht  durchführbar  sei.  Da  muss  nun  entgegnet  werden,  dass 
diese  um  5  km  pro  Stunde  gegenüber  der  gegenwärtigen 
grosseren  Geschwindigkeit  selbstverständlich  nur  dort  ein- 
geführt werden  kann,  wo  die  Dichte  des  Strassenverkehrs  eine 
gewisse  Grenze  noch  nicht  erreicht  hat;  allein  solche  Strassen 
wird  man  bei  aufmerksamer  Untersuchung  der  Pferdcbabnfrage 
doch  eiue  überraschend  grosse  Zahl  rinden;  dort  aber,  wo  die 
Pferdebabu  heute  durch  diu  Hauptverkehrsadern  der  Stadt 
zieht,  in  welcher  wirklich  schon  ein  beängstigeoder  Verkehr 
sich  abwickelt,  wird  sich  sehr  bald  die  Notwendigkeit  heraus- 
stellen, den  schwerfälligen  Tramwaywageu,  der  auf  kurze  Ent- 
fernungen nicht  leicht  zum  Stehen  zu  bringen  ist,  vollständig 
zu  olimiuircu  nud  die  Gleise  der  Pferdebahnen  in  weniger 
frequente  Strassen  zu  verlegen,  oder  aber  gar  Hoch-  oder 
Tiefbabneu  herzustellen.  Und  würde  vielleicht  Jemand  den 
Mutb  haben,  diese  neuen  Linien  wieder  als  Pferdehahnen 
auszuführen  '. 

Es  ist  mir  nicht  bekannt,  ob  die  Grosse  Berliner  Pferde-Eisen- 
bahn gegenwärtig  daran  deakt,  ihr  Netz  durch  neue  Linien  zu  ver- 
vollständigen; wenn  dies  aber  der  Fall  ist  und  diese  Linie, 
wie  sich  wohl  voraussetzen  lässt,  durch  verkehrsärmere  Ge- 
biete ziehen  sollte,  dann  wäre  wohl  eiu  Versuch  mit  electri- 
sebem  Betrieb  um  so  leichter  durchführbar,  als  ja  iu  B.-rlln 
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schon  in  vielen  Stadttbeilcn  dectrische  Centralen  vorbanden 
sind,  welche  gewiss  bereit  seiu  werden,  <)en  Strom  für  einen 
Bolchen  Versuch  billig  zu  liefern,  und  daher  die  Schaffung 
einer  eigenen  Centraktation  fär  diesen  Versuch  vorläufig 
unterlassen  werden  kann. 

Mit  einigem  guten  Willen  auf  beiden  Seiten  wird  es  wohl 
auch  möglich  sein,  eine  entsprechende  Aenderung  des  Vertrages 
mit  der  Stadtgemeinde  zu  vereinbaren;  es  rauss  aber  betont 
werden,  dass  der  Berliner  Magistrat  dadurch,  dass  er  energisch 
auf  Einführung  des  electrischen  Betriebes  besteht,  neuetdings 
den  Beweis  geliefert  hat,  dass  er  auf  der  Hohe  der  Zeit  steht 
nnd  seine  Aufgabe  richtig  auffasst,  und  ich  schliesse  mit  dem 
Wunsche,  es  möge  ihm  bald  gelingen,  die  Einführung  des 
mechanischen  Betriebes  durchzusetzen,  welcher  allen  Inter- 
essenten, in  erster  Linie  aber  der  Bevölkerung  der  Stadt,  zum 
Yortheile  gereichen  wird. 

Oberingeuieur  Kocstler,  Wien 


Transportwesen. 

Vorzüge  und  Nachtheile  der  electrischen 
Eisenbahnen. 

Aus  einem  werthvollen  Artikel:  .Electrische  Eisenbahnen 
von  L.  Spinpler*  (Zeitschrift  das  Oesterreich.  Ingouicur-  und 
Architecten-Vereins,  Heft  6.  7  u.  8)  entnehmen  wir  Folgendes: 
Die  Vortheile  der  electrischen  Traction  und  StronizuführuDg 
gegenüber  dem  Dampfbetrieb  lassen  sich  wie  nachstehend 
zusammen  fassen : 

1.  Der  Betrieb  ist  für  die  1'mgebuug  hygienisch  vortheil- 
hafier  und  vor  Allem  sicherer,  weil  die  Geschwindigkeit*- 
reguliruog  leichter  vor  sich  gehen  kann  und  keine  so  grossen, 
trägen  Locomotivmasseii  vorbanden  sind. 

2.  Die  Electrolocomotivcn  besitzen  kein  todtes  Gewicht 
und  sind  daher  in's  Besondere  für  die  Steigung  geeignet. 

3.  Die  Constructiou  der  Electrolocomotiveu  gestattet  die 
Befahrung  von  Kurven  mit  sehr  kleinen  Radien. 

4.  Der  Rlectromotor  ist  einfacher  und  besteht  aus  weniger 
bewegten  Thcilen,  als  der  Dampfmotor;  er  entbehrt  der  hin- 
und  bergeheudeu  Tbeile.  Die  schädlichen  Bewegungen  der 
jetzigen  Locomotive  sind  daher  bei  m  electrischen  Betriebe 
ganz  ausgeschlossen. 

5.  Das  Adhäsionsgewicht  der  Elcctrolocomotiven  winl 
durch  keino  Extrapressungen  verändert,  sodass  es  stets  voll 
ausgenützt  werden  kann.  Es  darf  die  höchst  zulässige  Grosse 
erreichen,  da  auch  bei  der  Bewegung  keine  Drucke  auftreten, 
welche  die  Belastung  vermebreu  würden. 

Die  Elcctrolocomotiven  sind  daher  ohne  Vermehrung  der 
Achsdrucke  bei  derselben  Oberbau-Construction,  wie  sie  jetzt 
gebräuchlich  ist,  für  grössere  Zugkraft,  höhere  Steisuugen  und 
bedeutendere  Geschwindigkeiten  geeignet.  (."eherdies  könnten  die 
Achsdrucke  noch  erhöht  werden,  da  ja  keine  Extrabelastungen 
auftreten,  also  die  Schicueu  doch  nicht  höber  belastet  würden, 
als  gegenwärtig. 

6.  Die  Elcctrolocomotiven  sind  bei  richtiger  Consrruction 
für  Vor-  und  Rückwärtsfahrt  gleich  gut  befähigt. 

7.  Die  Arbeitsabgahe  ist  am  rotircmlen  Electromotor  viel 
günstiger,  als  an  der  hin-  und  hergehenden  Kolbcnmascbine; 
die  Geschwindigkeit  des  Zuges  wird  eine  gle-icbmässige  sein 
und  vor  Allem  Kommen  viel  kleinere  Constructionsdrucke  auf 
die  Zapfen  und  Achsen,  welche  kleiner  ausfallen  und  daher 
weniger  Reibung  verursachen 

Ü.  Die  äusserst  einfachen  Electrolocomotiven  unterliegen 
weuiger  Reparaturen,  sodass  nur  kleinere  Werkstätten  nüthig 
werden.  Die  Heizhäuser  und  separaten  Pumpstationen  würden 
entfallen. 

'.!.  Ks  ist  nicht  nothwendig,  dass  jede  Eocomotire  nur 
ein  bestimmter  Führer  bedient,  wie  dies  aus  Zweckmässigkeit» 
gründen  bei  den  Dampflocomotiven  Gebrauch  ist.  Man  kann 
die  Electrolocomotiveu  daher  besser  ausnützen  und  braucht 
deren  weniger.  Ihre  Bedienung  verlangt  weuiger  Leute  und 
weit  geringere  Intelligenz,  als  die  der  Dumpflocomotive. 

10.  Der  clectrisrhe  Betrieb  gestattet  die  Ausuützung  von 
Wasserkräften. 


11.  Die  Aulagekosteu  der  Bahn  werden  wohl  durch  die 
electrische  Ausrüstung  vermehrt,  doch  dürften  diese  Mehr- 
kosten durch  andere  Ersparungen  reichlich  hereingebracht 
werden.  Dem  Kostenaaf wände  für  dio  Erbauung  der  Centrai- 
stationen stehen  die  Ersparnisse  an  Werkstätteu,  Heizhäusern. 
Pumpstationen,  Drehscheiben  etc.  und  an  den  viel  billigeren 
Betriebsmitteln  gegenüber.  Der  Bahtibau  als  solcher  mit  Aus- 
nahmt] dorStromzuleitung  wird  in  Folge  Zulässigkeit  grösserer 
Steigungen,  kleinerer  Kurvenradien  und  geringerer  Gleisbe- 
lastung und  Beanspruchung  ein  viel  billigerer,  als  bei  jedem 
anderen  Bahu*y*temc,  werden.  Ja,  die  Anwendung;  des  elec- 
trischen Betriebes  könnte  zu  günstigeren  Traccuverhaltnissen 
führen,  was  weit  mehr  in  die  Waagschale  fällt,  als  die  Kosten 
der  Stiomzuleitung. 

12.  Die  Bahucrhaltung  wird  wegen  Vermeidung  der 
schädlichen  Locomativ  Bewegungen  und  Schienen- Ex'rabe- 
lastu Dgen  eine  viel  einfachere  und  billigere.  Die  Schienen 
werden  woniger  und  gleichmäßig  abgenützt.  Auch  die  Betriebs- 
mittel werden  mehr  ge-chont. 

13.  Die  Transportkosten  auf  den  electrischen  Eisenbahnen 
worden  durch  Centralisirung  der  ArbeiUerzeugung  und  durch 
dio  Verminderung  der  Todlast  bedeuteud  verringert. 

14.  Der  electrische  Strom  kann  auch  die  Beleuchtung, 
sowie  die  Bremsuug  der  Züge,  letzteres  entweder  durch 
Schaltung  der  Motoren  auf  Arbeitsabgabc.  oder  durch  besondere 
electrische  Bremsen,  bewirken.  Die  Sicherheit  des  Verkehres 
dürfte  durch  electrische  Signal-  und  Strecken  Blockir- Vor- 
richtungen erhöht  werden. 

Allen  diesen,  gewiss  bedeutenden  Vortheilen  des  electrischen 
Betriebes  gegenüber  dem  directen  Dampfbetriebe  stehen  keine 
irgendwie  nenoenswertben  Nachtheile  entgegen.  Es  giebt  über- 
haupt nur  ein  discutirbares  Bedenken,  nämlich  die  Abhängig- 
keit von  der  Ceiitralstaticn,  dn  ja  durch  separate  Stromzu- 
führung  in  die  Arbi-itsleituug  ein  Schaden  an  derselben  nur 
Bahutucile  betrifft. 

Die  Centralisation  herrscht  aber  überall,  man  wird  sie 
daher  in  Hinkunft  auch  auf  diesem  Gebiete  ganz  selbstver- 
ständlich ttnd'-ii:  die  Centralstelle  soll  und  darf  nie  versagen, 
was  bei  zweckmässiger  Anordnung  und  ausreichenden  Reserven 
als  erreichbar  hingestellt  werden  kann. 

l'nd  sollte  selbst  durch  ein  missliches  Ereignis*  eine 
Störung  eintreten,  so  dürfte  dieselbe  zunächst  wohl  nur  von 
kürzester  Dauer  seiu  und  wird  im  lebrigen  ein  solcher  Vor- 
fall gewiss  höchst  selten  eintreten.  Eines  solchen  Zufalles 
hall  er  at>cr  wird  ein  sonst  ausgezeichuetes  System  nicht  im 
Mindesten  an  Werth  verlieren. 

Eine  Locomotive  ist  im  weiteren  Sinne  auch  eine  Central- 
Station,  da  von  ihr  aus  die  Kraft  an  dio  Wagen  abgegeben 
wird,  und  doch  behauptet  Niemand,  dass  man  jeden  Wagen 
mit  eiuem  Dampfmotor  ausstatten  sollte,  um  ilen  Gefahren 
der  Centralisirung  vorzubeugen. 

Die  Gegner  der  Centraiversorgung  richten  ihr  Augenmerk 
anf  die  Accuroulatoren,  welche  indess  lauge  nicht  me'ir  jene 
Vortheile  bieten,  wie  die  directe  Stromzuführung  von  der 
Centraistation.  Die  Ausbildung  und  Vervollkommnung  der 
Acrnmulatoren  wäre  übrigens  lebhaft  zu  wüuschen,  um  sie 
für  die  Anwendung  auch  zu  grösseren  Arbeitsleistungen  taug- 
lich zu  machen.  Deu  Accumulatorenwagen  würde  sich  ein 
grosses  Feld  der  Thätipkeit  eröffnen.  Sie  hätten  den  Botrieb 
auf  Bahnen  geringerer  Frequeuz,  wo  einu  thenre  Babnanlaze 
vermieden  werden  mnss,  sowie  besonders  auch  den  Rangir- 
und  Verschiebungsdienst  auf  den  Bahnhöfen  zu  versehen.  Der 
Nutzeffecr.  also  die  reinen  Betriebskosten,  stellen  sich  bei'm 
Accumulaturcnbctrieb  nicht  ungünstig,  da  70  —80%  der  auf- 
gespeicherten Arbeit  ausgenützt  werden  können.  Es  kostet 
daher  1  tff.  Hl*  per  Stunde  an  der  Accumulatoren-Locomotive 
circa  l.e  kg  gnie  Kohle.  Von  schädlichem  Einflüsse,  be- 
sonders auf  Steigungen,  aber  ist  das  hohe  Gewicht  der 
Accnmulatoren. 

Kür  kleinere  Arbeitsleistungen  und  nicht  zu  lange  Betriebs- 
dauer, wie  z.  B.  bei  St  rassenbabnen,  ist  daher  da*  System 
der  Accumulatorwagcn  wegen  seiner  sonstigen  Vorzüge  ganz 
am  Platze  und  das  zu  schleppende  todte  Gewicht  ist  nicht 
viel  höher,  als  bei'm  Dampfbetriebe.  Für  grössere  Arbeits- 
leistung und  insbesondre  für  die  Steigung  sind  die  Accumu- 
latorenwagen gegenwärtig  aber  noch  nicht  ge^iguet. 


Hiettu  eine  ßeilifff- 
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Vortrag  von  Odo 


esen. 

mit  Seilbetrieb 

emeur  und  Fabrikbesitzer,  Halle  (Saal  •) 


Meine  Herren!  Ich  habe  geglaubt. dass  es  Ihnen  angenehm 
sein  würde,  zuverlässige  Miltheilungen  zu  erhalten  über  ein 
Bewegungsmittel,  welchem  jetzt,  auch  für  kleinere  Verhältnisse, 
immer  grössere  Verbreitung  erhält,  ich  meine  den  billigen 
Massen transport  durch  Schmalspurbahn  mit  Seil- 
betri  eb. 

Die  Kürd>  rung  der  Wagen  auf  der  Schmalspurbahn  durch 
Drahtseil  ohne  Hude  von  einer  Maschinenstation  aus  bietet 
bis  zu  gewissen  grossen  Transportlängen  von  2 — 3  km  solide 
Vortheile,  sowohl  gegenüber  dem  Locomntiv-,  als  dem  Pferde- 
betrieb  und  dem  lietrieb  durch  Menschen,  auch  hat  das  Draht- 
seil die  Kettenförderungen  bereits  oftmals  verdrängt.  Beweis 
dafür  liefern  die  Ei  folge,  welche  damit  in  Rheinland  und  West- 
falen, in  Schlesien  und  Böhmen,  sowie  in  der  tmgegeud  von 
Halle  a.  S.  bei  unter-  und  oberirdischen  Streckenförderungen 
von  Gruben  verschiedener  Art  erzielt  sind. 

Die  Vortheile  des  bis  zu  2—3  km  weiten 
Seilbetriebes  gegen  Locomotiven.  mögen  diese  mit 
Dampf,  comprimirtcr  Luft  oder  Klectricität  arbeiten,  liegen 
einmal  in  dem  schwächeren  Gleisebau.  als  ihn  diese  wegen 
ihrer  Schwere  erforderlich  macbe:i.  und  ferner  in  der  grösseren 
Leistungsfähigkeit  bei  hügeligem  Terrain,  wo  Locomotiven 
wenig  nützlich  werden,  wohl  aber  erheblich  grössere  Auf- 

Luftseil- Hahnen,  Lei  denen  die  Förderpefäase  an  einem 
hohen  (Ji-rflstböcken  gespannten  stärkeren  Seile  auf  Köllen  in  der  Luft 
hängend  durch  ein  schwächeres  Seil  gefördert  werden,  sind  mit  dm  auf  dorn 
Erdboden  auf  Gleisen  bewegten  Wagen  mit  Seilbetrieb  nicht  zu  verwechseln.  — 
Die  Lufitabuen  empfehlen  sich  nur  für  sehr  schwierige,  gebirgige  Terrain- 
verhältnisse,  Fluss-  oder  Thalübergäuge  etc.  und  kosten  entsprechend 
mehr,  man  vermeidet  diesclbeu  daher,  so  lange  es  auf  dem  gewachsenen 
Boden  auf  der  lilcisbahn  angeht 

Kino  Schmalspurbahn  mit  maschinellem  Äeilbetrieb  einzurichten,  lohnt 
bereits  bei  etwa  30i>  m  Trausportlänge  und  l.'iiitNiO  kg  täglichem  irans- 
portipmntum,  oder  beispielsweise  IW  cbm  Thon  pro  Schiebt  Ist  am 
Ausladeplatz  stationäre  Maschinenkraft  disponibel,  so  ist  der  Seilbetrieb  durch 
diese  zu  bewirken,  andernfalls  erhält  der  Seilbetrieb  für  constanten  Betrieb 
eine  besondere  Maschine.  Hierbei  kann  sowohl  Anfangs-  und  Endpunkt  des 
Seilbetriebes  festliegen  und  dem  Seilbetrieb  diu  Massen  durch  transportable 
kurze  Bahnanschlüsse  zu-  und  abgebracht  werden  (stationärer  Seilbetrieb), 
oder  e>  kann  auch  die  ganze  Bahn  mit  ihrem  Seilbetrieb  transportabel  mit 
Locomobile  eingerichtet  werden,  wenn  Auf-  und  Abladeplatz  oder  einer  von 
beiden  öfters  wechselt. 

Eine  vollständig  transportable  Bahn  mit  Seilbetrieb  stellt  die 
nebenstehende  Skizze  für  eine  Thongrube  dar.  Von  der  Tbongruhc  A  nach 
dem  Abladeplatz  B  sind  ä  parallele  transportable  Gleisesträugc  verlegt,  auf 
deren  Mitten  ein  Drahtseil  ohne  Ende  über  Köllen,  die  auf  den  Seiwellen 


Wendungen  an  Bedienung  und  Keparaturkosten  erheisrhen, 
als  der  Seilberrieb. 

(iegen  den  Betrieb  mit  Pferden  coriturrirt  der  Seil- 
betrieb günstig,  indem  er  bei  Regenwetter  und  sumpfigem  Boden 
die  Gleiselage  nicht  wie  die  Pferde  durch  Unterwühlen  der 
Schwellen  schädigt  und  zu  fortwährenden  Nacharbeiten  am  Gleise 
nöthigt.  Die  Geschirrknsten  fallen  fort,  der  Betrieb  gestaltet 
sich  regelmässiger  und  billiger,  umsomehr,  als  die  am  Seil 
befestigten,  zu  Berg  und  zu  Thale  gehenden  Wagen  ihre  er- 
forderliche Zugkraft  gegenseitig  abgleichend  vom  gemein- 
samen Bewegungsmittel  entnehmen  und  an  dasselbe,  nämlich 
an  das  Seil,  abgeben,  aUo  todtes  Gefälle  unschädlich  ge- 
macht wird. 

Den  Kettenbahnen  gegenüber  ist  das  Seil  wegen 
seines  geringeren  Gewichtes  und  seiner  handlicheren  Form 
einfacher  und  leichter  zu  bedienen,  als  die  Kette.  Durch  das 
bedeutend  geringere  Scilgcwicht  ist  aueh  eine  entsprechend 
grosse  Ersp.'iruUs  an  Betriebskraft  bedingt  Der  Preis  eines 
Drahtseiles  beträgt  kaum  l/%  von  dem  der  Kette,  und  wenn 
auch  die  Kette  eine  längere  Dauer  als  das  Seil  besitzt,  so 
bleibt  dennoch  ein  erheblicher  Wirthschafts\ortheil  für  die 
Dauer  zu  Gunsten  des  Seiles  übrig,  wie  sich  aus  vergleichender 
Rechnung  bei  grossen  Betrieben  ergeben  hat. 
zwischen 


I — 


A 


Die  beiden  Holzrahmcn,  auf  welchen  die  Antriebsscheibe 
a  mit  ihrer  Gegenscheibe  sowohl,  als  auch  die  Kndscheibe  b 
raontirt  sind,  können,  wie  die  Gleiserahmen,  leiebt  Irans- 
portirt  und  im  Erdboden  befestigt  werden.  In  passender 
Nähe  bei'm  Aufladeort  werden  nun  2  mit  einander 
durch  kurze  Gleise  verbundene  Kh-tter- Drehscheiben  C  und  <-i 
auf  die  Gleise  so  verlegt .  das»  das  Seil  frei  unter  ihnen 
laufen  kann  und  von  den  Drehscheiben  aus  nach  eiuer  oder 
mehreren  Seiten  nach  den  Anfladeorten  hin  Gleise  verlegt. 
Die  hier  beladenen  Wagen  werden  von  Hand  auf  die  Dreh- 
scheibe c1  geschoben,  gedreht,  auf  den  rechten  Schienenstrang 
gebracht,  an  das  Seil  (wiu  später  beschrieben  wird)  befestigt 
und  gehen  auf  dem  (Heise  rechts  in  der  Pfeilrichtung  bis  II, 
dort  lösen  sich  die  Wagen  selbstthätig  vom  Seile,  bleiben  stehen 


befestigt  sind,  und  deren  Seil- 
►cbeiben  a  und  b  an  beiden 
Enden  der  Seilbahn  rundum 
läuft  in  der  durch  2  Keile 
angedeuteten  Richtung.  Die 
Bewegung  des  Seils  wird 
durch  eine  Locomobile  bei  A 
bewirkt,  welche  die  Seil- 
i      •  -  -   -w      —'■         ]    scheibe  a  mittelst  coiiischer 

Rädcrübcrsi't/.ung  antreibt. 

und  werden  ausgekippt.  Sodann  werden  die  entleerten  Wagen 
von  Hand  und  mit  Vermittlung  weiterer  2  Kletter-  Dreh- 
scheiben d  und  d1  auf  die  linke  Seilseite  gebracht,  an  d.is  Seil 
gekuppelt,  das  Seil  nimmt  die  leeren  Wagen  b'.s  nahe  zur 
Drehscheibe  c  mit,  wo  die  Wagen  wiederum  selbstthätig  sich 
vom  Seile  auslösen,  in  Folge  dessen  stehen  bleiben  und  zum 
Beladen  bereir  sind.  Bei  fortschreitender  Arbeit  werden  die 
Hülfs^lei'e  mit  den  Scheiben  c  und  c1  weitergerückt.  Die- 
selbe leichte  Verschiebung  kann  auch  mit  den  Kletter- Dreh- 
scheiben d  und  d1  geschehen,  also  auch  die  Abladeorte  inner- 
halb der  Seilläogen  beliebig  wechseln. 

Ich  komme  nun  speciell  zur  Befestigung  und  Auslösung 
der  Wagen  am  und  vom  Seil: 
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Die  bis  jetzt  bekannte«  Auslösung*-  und  Feststell- 
vorrichtungen von  Förderwagen  an  beweglichen 
Drahtseilen  benutzen  entweder  Drahtseile  mit  Mitnehmern 
oder  glatte  Drahtseile.  Bei  den  Drahtseilen  mit  Mitnehmern 
werden  letztere  gebildet  durch  Knoten,  Verdickungen  der  Seil- 
seele mit  Spiraldrahtumwickelungeu,  eingesplisste  Keile  a.  ».  w. 
and  haben  sich  in  der  Praxis  nicht  bewahrt,  indem  die  Seile 
an  den  so  behandelten  Stellen  leicht  Aufbauebungen  und 
Drahtrisse  erhalten  und  bald  zu  Grunde  gehen,  gleichzeitig 
Unglücksfalle  herbeiführend.  Die  Aus-  und  Einlösungen  bei 
Die 

neue 

Am- 
losung 
Fig.  1-, 
III  (zum  i 

Patent 

ange- 
meldet) 
bedient 
sich  nun 

behufs 

Scho- 
nung des 
Seils  und 
Er- 


glatten  Seilen  bisheriger  Art  bestehen  in  der  Hauptsache  aas 
Eiceotriken,  welche  die  Seilklauen  iusammeud  rücken,  oder 
losen.  Da  diese  Excentriks  bei  einer  sehr  kurzen  Bewegung 
den  ganzen  Quetsch-  oder  Druckeffect  auszuüben  haben,  er- 
halten die  Förderwagen,  welche  mit  solchen  ausgestattet  sind, 
einen  starken  Stoss,  sobald  der  Hebel  ihres  Excenters  an  die 
feststehenden  AuslOsungsvorrichtungen  anslOsst. 

Auch  eine  drehbare  Mitnehmer- Gabel  nimmt  das  Seil 
starker  in  Ansprnch. 


grosser 
Reibung, 

sehr  bre,,(;n  <  al,N  weicbcm  Kise  i  mit  oder  ohne 
Ausfütterung  hergestellten  seliraubstockartigen 
Maule»  (Fig.  Ha  ""d  '')•  dessen  eine  Hälfte  a 
unbeweglich  fest  am  Untergestell  de?  Wagens  an- 
genietet und  dessen  utider-'  Hälfte  l>  um  einen  lMzcti 
drehbar  ist.  Beide  Hälften  a  und  f>  werden  dur  -li 
eine  Stahlfeder  auseinandergehalten  und  durch 
einen  au  a  fe.-tgenielcteu  Kahm  mi  e  mit  (iewinde- 
mutter  uud  die  Druckschraube  «■  zusaiiiint-iigepresst  | 
oder  entgegengesetzt  gedreht,  gelöst,  so  dass  das 
Drahtseil  aus  der  Klane  hernntersinkt.  Die  Schraube 
e  mit  entsprechender  (lewindeart  vergehen,  ist  am 
Wageiigestcil  drehbar  verlagert  und  trag«  an  ihrem 
äusseren  Ende  ein  Griffrad  f  (Fig.  I  und  Fig.  Ii 
und  III).    Der  bedienend'.'  Arbeiter  schraubt  bei  der 

Anfangsstation  mittelst  diese»  Handrades  die  För-Ier-  _  

wagen  an  das  mit  der  Hand  in  die  Klaue  geführte  Seil,  so- 
dass der  Wagen  vom  Seil  auf  der  Schienenbahn  mitgenommen 
wird.  Bei  der  Entladestation  sowohl  der  leeren  als  der  ge- 
füllten Wagen  witd  das  Stellrad  durch  je  ein«  horizontal  be- 
festigte, sprosacnleiterartige  Vorrichtung  g  (Fig.  1— III),  gegen 
deren  Sprossen  die  Iladarme  stossea,  selbstthütig  allmfilig 
und  sanft  losgedreht,  indem  die  SprossenentfernuDg  der  Speiehen - 
entferntmg  entspricht,  sodass  das  Seil  ausgelöst  sich  auf  die 
l.eittollen  niederlegt,  der  Wagen  stehen  bleibt  und  vou  Hand 
an  seinen  Be-  oder  Entladeort  geführt  wird. 


3a  nuu  die  Auslösungsscbraube  bei  den  gegenüberliegenden 
Seiltrums  iu  entgegengesetztem  Sinne  gedreht  werden  moss, 
um  die  Wagen  auszulösen,  so  ist  an  einem  Seiltrum  die 
Sprossenleiter  oben  und  bei'm  anderen  Seiltrum  dieselbe  unten, 
in  das  Speichenrad  eingreifend,  angeordnet. 

Dieselbe  Vorrichtung  kann  auch  oben  an  dem  Wagen- 
kasten montirt  werden,  wenn  das  Seil  oben  Über  den  Wagen 
geführt  werden  soll. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe.  j& 

Beates  und  billigstes  Koataohutxmittel  für  alle  Arten  von  Eiseuconstructionen,  vollständig  ifitoi 

giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmaliger  Ansirieh  mit  Schuppenpanzorfarb«  b««««r  deckend  als  * 

ZmallgerMennlgeanatrlch, .  1 :» "* . .  - 1  I2mal  leichter  und,  ohnodic  Zeitersparnis» und  den  verminderten  Arbeitslohn  in  Betracht 

zu  ziehen.  6lHEl  billlQBr  «fe  dieser,  zugleich  auchdos  schönen  metallisch  grauen  Aussehen*  wegen  eine  VOrsuglloheDeokfaxba. 
üntersooht  und  begutachtet  von  der  Königl.  meebazdaeb-tachnlschen  Veraneba-AnaUU  In  Berlin  Oh*rlott«DburK. 

Hingeführt  Tei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für  Brücken.  Weliblechltaulea,  WatterteMIter,  Hefzkeraer  etc.  Zugleich 
empfehlen  «1s  liestes  Verdünnungsmittel  für  8ohuppenpanzerfarb0 

Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinölfirniss  »  b.  p  00392. 


Austührlü hen  Prospekt,  Auszug  ans  amtlichen  Priiliiiigsre-sultaten  und  Mnsteratistriehldech  gratis  und  franen. 
Sieh«:  Cwitralblatt  der  Bau  Verwaltung  vom  22.  H.  und  iti.  12.  1*>1.   ferner  Deutsehe  Bauzeitung  5.  8.  I*r-Jl  und  20.  1. 

•:.  30.  1.  und  2.  4. 


■2U.12,  i*>i 

l«r>,  r.lasei's  Annalen  1.  H.  tstil  und  1.  t.  lff.fi.  F.ugiiiceriug  New»  and  American  RailwavJottrnal,  New -York. 
1««2.  Zeil  schritt  t'ai  Trausportwesen  u.  St  rissen  1j»u  10.  I.  l*»->  etc.  etc. 

ir  als  bestes  und  billigte-,  CVmservirniigsinittel  tur  H"lzg 


l>iehlc 


Dn  Grai's  ozonisir  tes  Berliner  Car  bolineum,  uemck.  Reicmwieit 

Dr-  Graf  &  Comp.,  Berlin  §.42.,  BrandenburRstr.  23. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Crefeld ■  Verdinger  Localbahn.  Das  ungünstige 
Resultat  des  Jahres  1891  wird  im  Geschäftsbericht  haupt- 
sächlich mit  dem  .fast  gänzlichen  Daniederliegen  der 
Crefeldcr  Seidenindustrie"  erklärt.  Durch  die  Herabsetzung 
des  Actiencapitals  sind  liuchmässig  500,000  Mk.  gewonnen 
worden.  Der  Reingewinn  beträgt  274  Mk.  Eine  Dividende 
kommt  demnach  nicht  cur  Vertbeilung.  Anfsichtsrath 
und  Vorstand  sind  der  Zuversicht,  in  kurier  Zeit  einen  ent- 
sprechenden Ueberschnss  zu  erzielen. 

Nürnberger  Pferdebahn-Gesellschaft.  Die  General- 
versammlung bewilligte  auf  Vorschlag  des  Aufsichtsraths 
5pCt.  Dividende. 

Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft.  Aus  dem 
Bericht  über  das  verflossene  Jahr  heben  wir,  als  erhöhtes 
Interesse  beanspruchend,  den  Passus  über  Tarif,  nnd 
Personenverkehr  hervor: 

„Am  15.  August  1891  wurde  der  Tarif  den  Bestimmungen 

neuerdings 
"  nue 
i  Folge 

i  die  Zahl  der  be- 
uoter    Rinschluss    der  abgeschätzten 
entsfahrten  16,069,087  gegen  nur  13,89?,373  in  1890 
hat.    Dagegen  ist  der  Durchschnittspreis  pro  Fahrt 
erheblich  gesuuketi.    Aus  nachstehender  Tabelle  ist 
nitt  pro  Person  und  Fahrt,  ohne  Abonnement, 
10  Jahre  ersichtlich: 

12,06  Pfg. 

12.04  „ 

12.05  „ 
12,03  „ 
11,75  „ 

Unter  Berücksichtigung  der  Fahrten  mittelst  Abonnement 
sinkt  der  Durchschnitt  pro  1891  für  eine  beforderte  Person 
sogar  auf  10,37  Pfg.  Das  Abonnement  ronss  mehr  als  je  mit 
in  Betracht  gezogen  werden,  denn  in  1891  wurden  11,332 
Karten  mit  148,163  Mk.  Einnahme  ausgefertigt  gegen  «,332 
Karten  mit  114,471  Mk.  Einnahme  in  1890. 

Wenn  wir  noch  erwähnen,  dass  von  sämmtlicben,  in  1891 
verkauften  Billets  die  10  Pfennigbillets  70„  %  ausmachen,  so 


„am  io.  August  imii  wunie  aar  lanr  ueu  Desutnmungi 
neuen  Vertrages  angepasst  und  erfuhr  hierbei  neuerding 
ässigungen  zu  Gunsten  des  Publicum«*  in  gleichem  Sinti 
deu  die  Abonnements  modificirt.    Der  Betrieb  ist  in  Fol« 


für  die  letzten 

mt:  12,88  Pfg.  1887: 

18?3:  12,74    ,,  1888: 

1884:  12,«4    „  1889: 

1885:  12,67    „  1890: 

1886 :  12.24    „  1891  S 


glauben  wir  zur  Genüge  bewiesen  zn  haben,  dass  durch  die 
jetzt  bestehenden  Tarife  und  Betriehseinrichtungen  dem  Publicum 
voll  und  ganz  Befriedigung  gewährt  worden  ist.  Unsere  Ge- 
sellschaft hat  unaufhörlich  vorwärts  gestrebt  auf  der  Bahn 
des  Fortschritts  und  das  Betriebsjahr  1891  kann  von  diesem 
Gesichtspunkt  aus  als  eine  neue  entscheidende  Stufe  betrachtet 
werden. 

Die  vorgenommenen  Tarifermissigungen  dürften  durch 
die  fernere  Entwickelung  der  Einnahmen  ausgeglichen  werden, 
und  ist  bereits  eine  solche  Aufwartsbewegnng.  die  sich  ohne 
Zweifel  noch  scharfer  ausprägen  wird,  fühlbar;  die  bisherige 
Erfahrung  leistet  hierfür  sichere  Gewähr." 

Aus  der  in  voriger  Nummer  unseres  Blattes  gebrachten 
Bilanz  geht  zur  Genüge  hervor,  wie  ausserordentlich  günstig 
sich  obige  Gesellschaft  entwickelt  und  neben  der  Wahr- 
nehmung der  eigenen  Interessen  auch  die  der  Stadt  Frankfurt 
a  M  in  gleicher  Weise  Berücksichtigung  finden,  eine  Auf- 
gabe, die  bekanntlich  nicht  in  allen  Städten  so  glücklich 
gelöst  wird. 

Schweiz. 

Genfer  Schmalspurbahnen.  Die  Actionarveraamm- 
lung  der  Gesellschaft  für  schmalspurige 
Gantons  Genf  fand  am  29.  Marz  d.  J.  statt.  Die 
Resultate  sind  äusserst  dürftig.  Für  die  Auszahlung  des 
Obligationencoupons  fehlen  nicht  weniger  als  60,000  Fres. 
Die  Unternehmer,  welche  ihrerseits  ein  famoses  Geschäft 
gemacht  haben,  haben  sich  indessen  bereit  erklärt, 
Summe  zu  leisten  und  überdies  den  Zins  für  das  l~ 
auf  weitere  2  Jahre  z 


Gesetzgebung. 

Regelung  des  Wegerechts  in  Schlesien.  Es  be- 
stellt die  Absicht,  das  Wegewesen    der  Provinzen  West- 


Brandenburg  und  Schlesien  möglichst 
seitig  zu  regeln.  Die  Grundzüge  dafür 
sind  bereits  ausgearbeitet  worden;  dieselben  lehnen  sich  im 
Wesentlichen  an  die  sächsische  Wegeordnung  an.  Ab- 
weichungen finden  sich  nur  insoweit,  als  die  besonderen  pro- 
vinzielleu  Verhältnisse  dies  nothwendig  erscheinen  Kossen. 
In  dieser  Beziehung  ist  für  Schlesien  zu  erwähnen,  dass  die 
Classe  der  sogenannten  .,Kreiswcge"  eingeführt  ist  Für 
Sachen  lag  hierzu  angesichts  des  besonders  entwickelten 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staat»-  and  Ptivatbahnon  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  eilte  •  Jahrgang  pro  189fl  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

Kalender  für  Eisenbahn- Beamte 
als  oine  w  Irkung s volle  Insertion! 
golegenheit.  ibi  >ier  Kniender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreist- 
■seit  Jahren  erfreut  und  den  höchsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direk- 
tionen, Betricbsiimtero  etc.  etc.  zugiing- 
lich  gemacht  wird.  —  Prospecte  und 
Probe-Exemplare'  stehen  zu  Diensten. 
Berlin,  Lützowstr.  97. 
Julius  Engelmann.  Verlag. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Sartenwalzea 


Jul.  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


Berlin-Martinikenfelde, 

Eigene  Muhle  für  sicilia- 
nischen 

Stampfasphalt 

Seit  lb«9  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □  m  ver- 
lest. 


Gussasphaltarbeiten, 

Isolirplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

inPappe,  Holzcement, 

Schiefer 


Kai8erin  Äugusta-Ällee  22. 


Stampfbeton 

f.Hoie,  Kabriken.Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 

Cemenl-Puti.  MajchinenTunda- 
wente.    Feuersicher«  Decken 
und  Gewelfte. 


CieiiltODütstEiDfutrit 

Burgersteigpbtten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 

Bordir  bwrtt»,  Pflft»l'ril<ln«, 
Cm»ti«»LU«.r»krr.  Klnflllxliltlitr, 
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Kreis-Chausseebaucs  ein  Bedürfnis«  nicht  vor.  Ks  fragt  sieb 
nun,  ob  ein  solches  Bedürfnis»  für  die  Provinz  Schlesien  an- 
zuerkennen  ist,  da  namentlich  in  neuerer  Zeit  die  Kreise  auf 
dem  Gebiete  des  Chanmobnnei  eine  grosse  Thätis;k«it  ent- 
wickelt haben.  Eine  weitere  Abweichung  enthalten  die  Be- 
stimmungen über  d  e  Veränderung,  bezw.  Vorsetzung  einzelner 
öffentlicher  Wege  in  eine  andere  Classe.  Die  Grundlagen  des 
Entwurfs  sind:  1)  Beschränkung  der  Wege-Gesetzgebung  auf  die 
unchaussirtcu  Wege,  2)  Feststellung  der  Gemeinden  und  Kreise 
als  ordentliche  Trüger  der  Weg* baulast  und  3)  urincipale  Geltung 
Oes  neuen  Wegerechts  unter  Aufhebung  säimmtlicber  bestehende:! 
besonderen  Ge-etze  und  Observanzen,  sowie  der  auf  öffent- 
liches Recht  sich  gründenden  «peciellen  Rechtstitcl  ohne 
Entschädigung,  Die  Materie  ist  in  dun  Grutidzügen  der  Wege- 
Ordnung  in  folgender  Weise  geordnet:  1.  Titel.  \  on  den  öffent- 
lichen Wegen  im  Allgemeinen.  II.  Titel.  Von  der  Wegcbau- 
pflicht:  a)  im  Allgemeinen;  b)  bezüglich  der  l'rovinzial-Kreis- 
und  Gemeindewege;  c)  bezüglich  der  Wege,  deren  l"ntcrhaltung 
auf  besonderem  Titel  beruht,  1)  ohne  Hcbeberechtiguug  und 
2)  mit  Hebeberechtigung.  III.  Titel.  Von  der  Verpflichtung 
Dritter  in  Bezug  auf  den  Wegebau.  IV.  Titel.  Sehlus*-  und 
I'ebergaiigsbestimmungen  Der  Landeshauptmann  hat  nun, 
um  für  die  Bcratbuug  mit  den  entsprechenden  Directiven  ver- 
sehen zu  sein,  den  Entwurf  der  Wegeordnung  dem  Provinzial- 
ausschusse  zur  Begutachtung  vorgelegt.  Dieser  hat  in  seiner 
Sitzung  am  30.  v.  JJ.  im  Einzelnen  das  Bedürfnis«  einer  ein- 
heitlichen Neuregelung  des  Wegererhtes  für  die  Provinz 
Schlesien  anerkannt  und  den  Wunsch  ausgesprochen,  die 
Chausseen  in  die  Neuregelung  cinzubexieben.  Der  im  Ent- 
würfe niedergelegte  Standpunkt,  wonach  neben  den  Gcmeinde- 
wegeu  auch  Kreis-  und  Provinzialwege  vorgesehen  sind, 
wurde  gebilligt  und  schliesslich  dem  Wunsche  Ausdruck  ge- 
geben, die  Einreibung  der  öffentlichen  Wege  in  die  ver- 
schiedenen, von  dem  Entwürfe  aufgestellten  Wege  Categorien 
dem  Provinzial-Ausschus.se  zu  übergeben 

Entscheidungen. 

Die  Stadt  Elberfeld  hatte  bei  Kegulirung  einer  allen 
Strasse,  auf  welche  die  Klager  aus  ihren  au  der  Strasse  be- 
legenen Häusern  die  Abwasser  ableiteten,  eine  neue  Fluchtlinie 
bis  an  deren  Grnndeigenthum  festgestellt.  Sic  forderte  die  Kläger 


auf,  gemäss  der  dortigen  Baupolizeiverordnung  den  Anschluss 
de*  Wasserabflusses  ihrer  Hauser  herzustellen  und  vor  den- 
selben ein  vorschriftsmiissiges  Trottoir  nebst  Hausteinrinue 
mit  Anpflasterung  herzustellen.  Eine  Beschwerde  der  Kläger 
wurde  von  dem  Regierungspräsidenten  abgewiesen,  und  i-s 
wurden  von  denselben  Executivstrafen  zur  Erzwingung  der 
Auflage  eingezogen.  Auf  ihre  Klage  wurde  die  Stadt  ver- 
urtheilt,  ihnen  den  Schaden  zu  ersetzen,  welcher  ihnen 
durch  die  Abtretung  des  Terrainstreifens  zur  Anlage  des 
Bürgersteiges  entstanden  sei.  Denn  aus  jener  Anlage  folge, 
das.*  der  zur  Anlage  des  Bürgersteiges  erforderliche  Streifen 
von  der  Stadt  als  Theil  der  öffentlichen  Strasse  in 
Anspruch  genommen  werde.  Der  Kürgersteig  bildet  nach 
dem  l*renss.  Gesetz  vom  2  Juli  1875,  §  1,  einen  Theil  der 
öffentlichen  Strasse,  stehe  also  niclit  mehr  im  Privateigentbum 
der  Hauseigentümer,  sei  denselben  vielmehr  durch  die  im 
Interesse  der  Stadt  getroffene  Maassregel  von  der  städtischen 
StrasRenpoüzci  entzogen.  Aus  diesem  Grunde  sei  die  Stadt 
entschädigungspflichtig.  Die  Revision  der  beklagten  Stadt 
wurde  zurückgewiesen  (Entscheidung des  Reichsgerichts  vom 
29.  Januar  1*92.) 


Vermischtes. 

Di«  CroBia  Berliner  Pftrde-EiMnbann-Getelitehan  hat  lieh 
nach  mehrfachen  Verhandlangen  mit  der  Stadtgemeinde  dem 
Magistrat  gegenüber  nunmehr  bereit  erkliirt  auf  der  im  Laufe 
des  Sommers  neu  zu  erbauenden  Pferdehahnstrecke  vom 
Lfltzow-Platz  dureh  die  Hotjttger- Allee  bis  zum  Hansa-Platz  in 
Moabit  versuchsweise  den  el  «et  ri  sehen  B  et  rieb  mittels 
Aecumulal  oren  einzurichten,  da  das  Aceumulatoren-System 
unter  den  elektrischen  Treib*y*teiuen.  soweit  Einfachheit  der 
Einriehtung,  Freiheit  der  Bewegung  der  Wagen  und  l'elier- 
windung  von  Uetrielwstrirungen  in  Betracht  kommen ,  als  das 
für  weltstädtiscbe  Verkehrsverlütltni«se  geeignete  ersrheinon<tu 
Ersatzmittel  des  animalischen  Metriehes  «ei.  Die  (i«sellschaft 
ist  auch  ferner  bereit,  eine  besondere  Versuehsliuie  nach  dem 
sogenannten  Budapester  oder  einem  anderen  geeigneten  System 
mit  unterirdischer  Stromzui'tihrung  zu  erbauen  und  zu  betreiben, 
und  hat  zu  diesem  Behüte  bei'in  Magistrat  die  Genehmigung 
zum  Bau  einer  Linie  nachgesucht.. 

ElactriaelM  Straa*«ibahn~ln  Rentioheia.  Die  Stadtverordneten- 
Versammlung  hat  am  1».  April  beschlossen,  den  Bau  einer 
electrischen  Straßenbahn,  welche  Romscheid  in  mehreren  Linien 


P  H  0 1 1 1 X 


AttienMtHtllaehatl  für  lienßuu  und  llüttenbetritb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  alt  üpeciaiität   Rillen*chieneti  ]ür  Strawatbiümen 
in  mdur  cd»  HO  vertthiedenen  Profilen,  in  Höht»  ton  H6—2VÜ  mm 
und  20— ÖG  kg  pro  m  schwer. 
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Da$  Syrern  Phoenix  Üt  eintheilig,  daher  »ehnell  und  billig  zu  verlegen 

Da*  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  Sj/Htem  Phoenix  eignet  »ich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Dat  Syntem  Phoenix  hat  die  grünte    Verbreitung  von  allen  Si/ttemen. 


GRUSOITWERK 

Magdeburg-Buckau 

empfiehlt    von    seinen    Fabrications  -  Specialitiiten: 

Kteinbreehma»<>hinen 

in  Ix.  wahrt  er  Construction  und  solidester  Ausführung 

zur  Herstellung  von  Strassenschotter. 

Die    gangbarsten  Nummern   meist  vorräthig. 

Ilarlf?iis«i-Hrec'hbarken 

nach  mehr  als  »100  Modellen. 
Ausführlich«  CatatOge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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durch*clineiden  soll,  der  in  Bildung  begriffen«»  Hemscheider 
StraSsenhahn- Gesellschaft  zu  übertragen.  Zu  den  Ant«(»o- 
ko-len.  welche  auf  750,000  Mark  veranschlag!  sind,  zeichnet 
die  Stadl  300,000  Mark.  Di»  übrigem  drei  Fünftel  sollen  durch 
freiwillige  Zeichnungen  der  Bürgerschaft  aufgebracht  »erden. 
Die  Bahn  soll  nach  dem  System  der  Thomson  -  Houston 
t'o.  oder  einem  ähnlich  guten  System  ausgeiübrt  «erden. 
l>ie  Concoisiou  wird  auf  die  Dauer  von  75  .Jahren  einheilt, 
doch  behalt  sich  die  Stadt  das  Recht  vor,  die  Anlage  nach 
fünf-  bis  zehnjähriger  Betriebszeit  in  ihren  Besitz  zu  bringen. 

Di«  Straßenbahnen  in  den  V»reinlBl«n  Staaten  Amerikas  1890 
«nd  IUI.  Aua  der  nachfolgenden,  dem  Street  Railvvuv  Journal 
vom  April  1H!>2  entnommenen  Tabelle  ist  zu  ersehen,  dnss 
der  Pferdehetrieb  eine  Abnahme,  dagegen  der  Maschinenbetrieb 
«ine  wesentliche  Zunahme  erfahren  hat,  worunter  der  electrisohe 
Betrieb  die  erste  Stelle  einnimmt,  indem  im  Jahre  trüjH 
englische  Meilen  ne  ter  Strassonbahnen  mit  8800  Wagen  hinzu- 
gekommen sind,  also  eine  Mehrlänge  von  circa  «1%  mit  einer 
um  ca.  tW°  0  grösseren  Wagonzahl.  Man  sieht  schon  hieraus  allein, 
welchen  Aufschwung  der  elektrische  Betrieb  bei  den  Strassen- 
bahnen  in  Amerika  nimmt  und  welche  Zukunft  dieser  Betriebs- 
kraft noch  bevorsteht. 
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Itir.  Von  J.  Wendeil  Cole  ist 
ir  Ausführung 


Comblnlrtas  Holz- 

das  nachstehend  beach 
gebracht  worden. 

Dieses  Pliaster  besteht  aiLs  guswiaernen  Unterlagen  mit 
viereckigen  Tuschen,  in  welchen  die  Holzklötze  versetzt  werden. 
Jede  Grundplatte  hat.  wie  aus  der  beigefügten  Zeichnung  er- 
sichtlich, 5  ganze.  4  halbe  umt  4  Viertel  Taschen.    Die  Holz- 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  ClauBMn  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamiurg. 

Patentlrt  In  allen  Staaten.    Prelssokrönt  1801. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploin  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  und  Süddeotschland: 

Ol  L.  Heister,  Techniches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbelüge,  Frankfurt  a.  I. 
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Asphaltgeschäft 

l  S.  Mbete ji  Oöln-Beutz. 

FabrikcompriinirterAsphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahrbahnan.  Trottolra,  Eisenbahn-Perrons,  Kellereien,  Pferdestalien,  Lagerräumen  etc 

In  Frankfurt  «-,'M.,  Wiesbaden.  Mainz,  Elberfeld  etc.  aufgeführt  c*-  70000  qm. 

AflilülirnDi  säMtliclier  Aipnaltarbeiteo,  Asjoali-lsolirplätten.  Asjoalt-Pialten  mit  UinwandBiiüaie,  Parqaetst&tie 
in  AiDbalt  lelett.  Ueternanme  Ton  Cement-Betoo-ArlieiteD,  Holzpflaster. 

Kt-ste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfii^sng. 
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Steinbrecher 

Construction, 


in  Gusselsen  oder  Gussstahl  aas« 

geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 
Maurersand 

au  Qwteln  irgend  welch«  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

gowie  sämmtliche  sonstige 

Zertleineronüs-BLascliiiien 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  &  Hübner,  Maschiuenfabrilr,  Mannheim. 

Femst^efe^ 
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i  sind 
9  cm  im 
Quadrat  und 
Iii  cm  koch, 
sie  werden 
etwa  B  cm  in 
die  Taschen 

flächo  der 
Strassen- 
flAche  wird, 

wie  selbst- 
verständlich 
nein  dürfte, 

durch  die 

Hirn enden 

der  Klötze 
gebildet. 
Jede  Tasche 

besitzt  in 
ihrer  Grund- 
wiesen dio  Klotz« 

Verkehr  umlasste 
Zahl  solche 


fläche  eine 
kleine  Oeff- 
nung,  durch 
welche  etwa 
einge- 
drungene 
Feuchtigkeit 

abziehen 
kann. 

Eine  Ver- 
suchsflache 
wurdeimMfti 
1SK)  gelegt. 
Die  Klötze 
in 


□  m 


Fallo 
5cm  über  den 

Taschen- 
rändern  her- 
vor. Im  Aug. 
desselben 
Jahres 

eine  Abnutzung  von  3  mm,  im  September 
mm  auf.    Der  die  Versuchsnnche  kreuzende 
zahlreiche  schwere  Ladungen,  darunter  in 
Gewicht  von  8 -f.  Tonnen. 

C.  M. 

rind  über  itrrooo 
15  cm  Starke 


reber  da*  Ergebniss 

folgendermaassen 


sich  der 


Das  best«  Resultat  ist  mit  imprägnirten  (Creosot )  Kiefern- 
klötzen von  20  cm  Lange,  H  cm  Breit« 
welche  an!'  einer 
erhalten  worden. 


15  cm  starken  Bet 


und  18  cm  Hohe, 
it  verlegt  waren, 


Die  Klötze  waren  mit  Fugen  von  circa  1  cm  Weite  ver- 
legt. Bis  zu  einer  Höhe  von  1  —  1, 6  cm  waren  diosclbew  mit 
Asphalt  und  der  Rest  mit  Ceraent  ausgegossen  worden. 

Weaver  ist  der  Ansicht,  dass  die  Benutzung  von  10  cm 
hohen  Klötzen  als  vollständig  ausreichend  und  hinsichtlich  der 
hierbei  zu  erzielenden  grossen  HolzersparnLss  als  durchaus 
empfehlenswerte,  zu  betrachten  ist  C.  M. 

Eine  Specialnu*»tellung  Iflr  8Udl»r»ifitaü«o» - Aagelegeakeltea 
plant  der  von  der  Deutschen  LandwirthBchaft'gesoll*chaft  ein- 
gesetzt« „Sonderausschuas  für  AbfaUstofle".  Die  Sache  ist 
auch  für  Berlin  eine  recht  zeitgemaase  im  Hinblick  auf  die 
immer  dringender  werdende  Reform  der  Beseitigung  der  Keh- 
richt- und  Müllinassen,  die  man  hoff»,  für  die  Landwirthscbaft 
nutzbar  machen  tu  können. 

Sttitcasalisatlsn  in  Cern,  nt-Belsalnino.  Der  städtische  Bau- 
rath  von  Melbourne  hat  beschlossen,  die  Stadt  and  s&auntliche 
Vorstädte  mit  einem  neuen  Canalsystem  nach  dem  Plane  des 
Ingenieurs  Mansbcrghe  auszustatten.  In  dem  hierauf  vor- 
gelegten Durehftthrungs- Vorschlage  des  grossen  Unternehmens, 
welches  einen  Aufwand  von  160  Millionen  Mark  erfordert, 
hat  der  Ingenieur  des  Baurat  hes,  Thwaites,  empfohlen,  die 
Ziegelmauerung  in  den  Canülen  durch  Betonirung  mit  Port- 
land-Cemont  tu  ersetzen.  Trotz  der  Agitation,  welche  von 
Ziegelofenbesitzern  und  Maurern  gegen  diesen  Vorschlag  ein- 
geleitet wurde,  hat  der  Stadirath  denselben  doch  angenommen, 
in  der  l'eberzeugung.  dass  die  Betonirung  nicht  nur  öconomi- 
scher  Bein  werde,  sondern  auch  bessere  und  dauerhaftere  Arbeit 
sichere.  Der  grossartige  Bedarf  an  Porfland-Cement  kann  aber 
nur  mit  Hilfe  europäischer  Fabrikate  gedeckt  werden,  worauf 
wir  einschlägige  Producenton  besonders  aufmerksam  machen. 
In  der  uns  zugegangenen  Notiz  sind  Lieferungsfristen  nicht 
angegeben,  allein  Eile  scheint  Noth  zu  thun,  um  mit  der  sich 
gewiss  entwickelnden  grossen  Concurrenz  Schritt  zu  halten. 

Die  Einführung  von  Brausebädern  I*  Gotha.  Die  Gemeinnützige 
Gesellschaft  zu  Gotha  hat  im  Jahre  1889  eine  kleine  Ba<le- 
Anstalt  nach  Lassar'schem  System ,  also  ein  Douche-Bad  für 
warmes  und  kaltes  Wasser  mit  (12)  Badezellen,  welche  durch 


Kr  »eh  In  Ii«  ! 

I  Uli- 

dass  nach  einer 
Vorschrift  des  Kaiserl.  Post-Zoitungs- Amtes 
hei  allen,  nach  Beginn  deBQuartals  erfolgten 
Bestellungen  10  Pf.  Eztragebuhr  zu  ent- 
richten sind,  wenn  die  vom  1.  d.  M.  erschie- 
nenen Kummern  nachgeliefert  werden  sollen. 

Wir  bitten,  entweder  obige  Nach- 
lieferungsgebühr auf  der  Post  zu  entrichten 
oder  uns  direkt  Mittheilung  zu  machen, 
und  werden  wir  dann  «Tie  fehlenden 
Nummern  gratis  und  franko  nachliefern. 
Zeitschrift  tsr  Trassp «rl Wesen  u.  Strastenlau. 


1      H.  &  As  B.  Avelino  &  Co. 

Oatania,  Sicilien. 

Lieferung  von  sicilianischem  Rohasphalt, 
Asphalt-Pulver  und  Asphattmaatiae. 


De\it8eh@IoUpflastsi,-&@s@ll3chaft  System  Kerr. 

Commandit  -  Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  nach  System  Ken-  ÄjÄJ? 

»frelhelt  und 


i  btlirh  1    Dauerhaftigkeit,  Staub 

uesser  Tm 


Erfkh 

Sicherheit  für  den  Verkehr  h 

Ffltnovirmi  und 

London  bereits  ca.  150  km  Strassenstrucken  damit  gepflasterL 


ihrt,  als  alle  anderen 
ne  Anerkennung.    Es  sind  in 


Holzpflaster  ~*  System  Kerr  SS/IÄl 

gen  in  Paria  ausschliesslich  verlegt.  Es  liest  jn  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grossten  Zufriedenheit  und 
■wurde  vorig«'«  .Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  tar^ch^llingstrasse  und  auf  der  Brücke  über  das  Muilat- 

Ilolzpilaster  nach  ByBtem  Kerr  liegt  in  tndgato  HUI  St_ 

Mssonniere  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:3»,  unter  dem  Outerverkehr  nach  Liverpool  Street  Station  m 

j  bei  einer  Steigung  von  1:19.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  aut  der  Chelaea  Häng»- 
seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 
Holzpflaster  nach  Sy«t«m  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Obcrnäohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  «.•friiUHfhldscr  als  irgend  eine  andere  Pflasterart.  Es  steht 
ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  :•  Deutachland  bewähren  und  allgemeine  Anerkennung 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fabrikraum«. 

Verlegtes.  0  umtu m  Bbor  2  700  000  ("IUI. 
Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Concesslonar  für  Deutschland 


Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  55; 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht 
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Wellblech- Wände  gebildet  sind,  eingerichtet  und  damit  ganz 
augenscheinlich,  namentlich  dem  ärmeren  Theile  der  Bevölke- 
rung, eine  reiclüich  benutzte  Wohlthat  erwiesen.  Leider  stellten 
sich  die  Baukosten  viel  höher,  als  für  eine  so  kleine  Anstalt 
angemessen  gewesen  warf,  weil  es  galt,  aut  dem  einzigen, 
eignet  befundenen  Platze  sehr  anspruchsvollen  baupolizeilichen 
Anordnungen  zu  genügen  —  z.  H.  «ine  machtige  Brandmauer 
zur  Verkleidung  des  Giebels  eines  Gebäudes,  an  welches  die 
Anstalt  gebaut  werden  musate,  aufzuführen.  Kurz  —  die  Anstalt 
kam  mit  der  erforderlichen  Ausrüstung  auf  11,082  Mk.  zu 
stehen.  Die  Herstellungskosten  wurden  theils  aus  Erspar- 
nissen, welche  die  Gesellschaft  seit  Jahren  zu  diesem  Zwecke 
zurückgelegt  hatte,  theils  durch  Ausgabe  von  S',,%  veratins- 
lichen  Antneilscheinen ,  theils  durch  Ausgabe  von  oVJ%  ver- 
zinslichen Antheilschoinen,  theils  durch  Authahm»  eines  —  zur 
Zeit  unverzinslichen  hypothekarisch  —  gesicherten  Darlehns 
(3000  Mk.i  beschafft.  Die  AVasserleitungs-Einrichtnngen  wurden 
von  der  Actiengesellschaft  für  Wasserleitung  in  Gotha  beige- 
stellt, die  Getön  zur  Waaser-Erwarmung  sind  von  R.  Lange, 
Berlin  SW..  Hollmannstrasse  23,  geliefert.  Für  den  Wasser- 
verbrauch hat  die  Gemeindeverwaltung  versprochen,  bis  auf 
Weiteres  aufzukommen.  Der  Preis  der  Bäder  stellt  sich  fol- 
geDdennaassen :  Für  Bäder  mit  Bade  wasche  und  Seife:  ti  Karten 
zusammen  7f>  Pf..  1  Karte  einzeln  15  Pf.;  für  Bäder  ohne  Bade- 
wäsohe  und  Seife:  6  Karten  zusammen  60  Pf.,  1  Karte  einzeln 
10  Pt.  Die  Verwaltung  der  Anstalt  liegt  einem  Comite  der 
Gemeinnützigen  Gesellschaft  ob.  Von  diesem  ist  eine  Frau  als 
Badewärterin  angestellt,  welche  ein  kleines  Zimmer  in  der 
Anstalt  bei  Tage  bewohnt,  für  Heizung,  Reinigung,  Beleuchtung, 
für  Reinigung  und  Instandhaltung  der  Wäsche,  für  Ausgabe 
der  Karten  u.  s.  w.  zu  sorgen  hat.  In  der  Zeit  vom  1.  Juli 
188!»  bis  1.  Juli  1891  wurden  38,644  Karten  ausgegeben. 

Verschiedeie  Proben  von  Straßenschildern  und  Hausnummern 
sind  im  Berliner  Rathhaus-Hofe  an  den  Wänden  zwecks  Prüfung 
durch  die  Behörden  und  auch  allgemein  durch  das  interessiite 
Publicum,  seitens  des  Magistrats  und  Polizei-Präsidiums  ange- 
bracht worden.  Rechts  befinden  sich  Schilder  aus  Zinkguss, 
nach  Wiener  Art  angefertigt,  deutsche  Letten»  roth  auf 
weissem  (»runde,  die  Buchstaben  und  Zahlen  erhaben.  Links 
befinden  sich  eiserne,  weiss  emaillirte  Schilder  mit  schwarzen 
lateinischen  Inschriften,  Berliner  Fabrikat.  Geradezu  sind 
die  neu  einzuführenden  polizeilichen  Hausnummern,  ebenfalls 
•ehwine  Schrift  auf  weissem  Grunde,  augebracht,  daneben 
Strassen-  und  Nummernschilder  nach  der  bisherigen  hierortigeii 
Ausstattung,  blauer  Emaillegruud  mit  weisser  Schritt.  Kürz- 
lich fand  nun  eine  gemeinsame  Besichtigung  der  kleinen  Probe- 
ausstellung  von  Seiten  der  Vertreter  des  Polizei-Präsidiunis  und 
des  Magistrats  statt.  Wie  wir  höron,  hat  man  sich  leicht  ver- 
ständigt.    Die  bisherigen   Berliner  Strassen-   und  Nummer- 
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schilder  fallen  gegen  die  neuen  Proben  derartig  ab,  das*  jene 
fortan  aufgegeben  werden  müssen.  Man  wird  die  alten  allmälig 
ersetzen,  die  neuen  Schilder  aber  nur  in  der  ueubeliebten  Aus- 
stattung herstellen,  d.  h.  schwarze  Schrift  auf  weissem 
(•rund.  Bei  der  absichtlich  gewählten,  etwas  dämmerhaften 
Beleuchtung  des  kleinen  Rathhaushofes  waren  die  bisherigen 
Schilder  gar  nicht  mehr  zu  lesen ,  während  die  neuen  weissen 
Schilder  noch  vorzüglich  entzifferbare  Schrift  aufwiesen. 
Während  die  jetzigen  Schilder  zumeist  lange  Streifen  sind, 
werden  die  neuun  sich  mehr  der  quadratischen  Form  nähern; 
jedoch  sollen  mehrere  Formate  vorräthig  gehalten  werden,  weil 
die  Anbringungsstollen  leider  sehr  variiren.  Die  neuen 
Nummernschilder  werden  die  Hausbesitzer  auf  Grund  einer 
besonderen  Verordnung  etwa  binnen  Jahresfrist  anzubringen 
haben.  Auch  diese  neuen  Hausnummern  sind  eine  so  ent- 
schiedene Vorb«s.*orung  und  erleichtern,  namentlich  Abends,  das 
Auffinden  der  Häuser  derart,  duss  sich  die  Besitzer  mit  der 
Anbringung  wohl  hoeilen  werden,  zumal  es  sich  nur  um  eine  ge- 
ringe Auagabe  handelt.  Unter  den  Strassennanieii  solleu  die 
Hausnummern  Iiis  zur  nächsten  Querstrasse  i 
Zunahme  durch  einen  Orientirunggpfeil 
Die  Wiener  Muster  scheinen  hiernach 
haben,  vermuthlich,  weil  die  rvliefartige 
von  Staub  und  durgl.  Vorschub  leistet. 

Dampf-Schlett  an  Stahl.  Aus  Rucksichten  für  die  Oeco- 
nomie  des  Raumes  und  dos  Gewichtes  haben  schon  mehrere 
amerikanische  Industrie  -Etablissements  die  Verwendung  von 
Stahl  zur  Herstellung  von  Fabrikschloten  versucht.  In  dem 
Ausstellungsräume  zu  Chicago  wird  soeben  solch  ein  stählerner 
Musterschlot  erbaut .  welcher  die  Höhe  von  75  m  und  circa 
2^6  m  Durchmesser  erhalt.  Die  Dicke  des  Stahlbleches  beträgt 
10  mm  im  der  Basis  und  4  mm  in  der  Höhe  des  Schlotes.  Der 
untere  Theil  bat  inwendig  eine  Verkleidung  von  0,20  m  Dicke 
aus  feuerfesten  Ziegeln.  Nach  oben  werden  Hohlziegel  ver- 
wendet. Die  Verkleidung  erhält  festeren  Halt  durch  Winkel- 
eisen, welche  in  Abständen  von  7,50  m  an  den  Blechen  ver- 
nietet sind.  Das  Blech  selbst  ist  durch  äusseren  und  inneren 
Anstrich  gegen  die  Cnrrosion  geschützt.  Der  Aufbau  erhebt 
sich  auf  einem  Fundament,  das  aus  einer  Cementschicht  mit 
zwei  in  derselben  eingebetteten  Lagen  von  Stahlschienen  be- 
steht: darüber  liegen  kleine  Balken,  auf  welchen  wieder  die 
gusseisenie  Platte  ruht,  auf  die  sich  der  stählerne  Schlot  un- 
mittelbar stützt.  Die  Herstellungskosten  sind  auf  7000  Dollars 
berechnet,  und  das  Gewicht  des  Schlotes  wird  260  engl.  Tonnen 
nicht  übersteigen.  Ein  gleich  hoher,  nur  aus  Backsteinen  her- 
gestellter Schlot  hätte  einen  Durchmesser  von  ungefähr  5  m 
erfordert  und  ein  (»«wicht  von  500  Tonnen  Itedingt. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

Kopp  &  e**'. 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG,  Aenssers  Tanchaer  Straast  4. 

Herstellung   von   Fahrstrassen   in   Stampf  -  Asphalt. 

(Siciliani8Cher  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover,  Münstei  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt, 
von  Asphalt  Dachpappe,  Halzctmant  und  iMlirpfatten,  DacXiindeekuRiaa  in  Helzcement,  Pappe  Schläfer 
U  übernähme  von  JttahaMraaaaa  jeder  Art,  sowie  von  Heliaflaater  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Abführung  ven  Arbelten  In  Stampt-Balee. 
  «H-  Eigene  Aaphaltgrnben  In  Vorwohle.  -!•- «   


etc. 


Gold<Jne  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeekung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wasseriragse  Mo.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  lo.  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

Herstellaüi  tod  Fahrslrassen  mit  »dliaiischn  Stampl-Asplialt. 


rn  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jettt  ausgeführt: 
iene-Ausst«Uung  rot.  300  000  qm.  Hvgiene-Ausstellung 

lö83-    Asphalt-,  Dachpappen-,  Hokcement-,  Magnesit-  n.  lsolir platten -Fabrik,  '  13tÄ 

Gro^e»  Lager  van  Oachtchitfer  und  Schleftrplatlea. 
iphahlrangi-,  Cemeat-  and  Eindeck  mgj-Arbeitwi.  HaUpflaiter  für Stratatn,  Oirchfaarfm,  Stallt  u.  a.  w. 

Für  die  von  Uns  ausführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  n.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  aur  Ve: 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  NW.,  DorotheenDtraise  33. 
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Eigene  Asphaltbergwerks  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Constraction. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asplialtbitum*n8. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kallnusaigen,  saure-  u.  wetter- 

bestan.liui«n  Anstrichs: 
„Adlodon.4 

Ausführung  von  Ffthrstraasen  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Btanipfaapha.lt.  Quaaasphalt. 

Seit  dorn  Jahre  Ifftft  auf  Berliner  Strassen  45000  qm     Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stampfasphalt  vorlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflilsse. 


iPediolith-Asphalt-GesellschaftKerting  &  Co.l 

Berlin. 

Fabrik:  Stralau  No.  16  | 

j      Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt  j 

Vorzüglich  bewährt.  Patentlrt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt- Arbeitt1!!.  Isolir-Material.  Wasserdichter Fussbodenbelag. 

Massige  Preise.  1 


Deutsche  Asphalt  -  Actien  -  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeldep 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- Asphalt. 


Ausgeführte  Arbeiten  In  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  Hannover, 

Lolpzlg,  Linden.  Magdeburg-,  Stettin  eto. 


m  m  m 


m  m  m  w  m  m  m  m  m  u  M  m  m> 


The  Neuchatel -Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Maitlx-Brode. 


Sehe:  Maike. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers.^ 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Sdati-Mutkt 


Bestellungen  auf  Val  de  TraVerS- Asphalt,  Cloudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf-Aepbalt-Fahr-Strassen  (wovon  Barlin  bereits  ca.  360  OOO  qm,  resp.  96  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  do  Travers-Qoee-Aepbeit-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  TraversMastLx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wi 
unsere  Schuttmarke  und  die  Worte  Val  de  Travera  auf  jedem  Mastii-Brod  genau  zu  beachten. 


mm 


Telegramm- Adresse: 
uchatelasphalt.  Bei 

m  m  m  tat-  m  m  m  m~W 


John  W.  Loutb. 

Director. 


<*■-  m 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwescns, 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Mitwirkung 


Kräfte  «1er  Bau-.  Mwchitien-  und  Ei»enbatin-Teciinik 
Volkswirth.chaf't :   Arthur  Baermsiin.  Ingenieur. 


Eiwiilialm  -Verwaltung, 


der 
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Berlin,  20.  Mai  1892. 


IX.  Jahrgang. 


Zuschriften  und  Manuserlpte 


a erden  an  u 


e  VerlaKstiandlung  erbeten.    Beiträge  werden  gern  entgegeiiirotiommeu. 


Bind,  laut  || 


-  kosten  f«r  die  H Er»i ■ »](.  Felitreile  uder  deren  R»am  X>  Pfennig 
Inserate  Bei  4  »  13  28  :«a»ll«w  Astest« 
  W  TS  »  33%  4ÖpCt  1 


Beilagen, 


welche  frejico  Berlin  zu  liefern 


I  11  Ii  k  1 1  s  v  e  r  z  e  i  c  h  n  i  »  s  : 

ttrunnbas:  Weitere  Ausbreitmiß  des  geräusrhlosen  Pflaitevs  in  Ci'dn.  —  Städtische  Anlagen:  Dnirklnft-Anlagen. 
Illnstr.i  —  Canallsatlonswesen:  Die  Lüftung  stii<lti*<her  Caniiiu.  Strassenhahnwet  en  Ueln-r  rutergrand-Systorne  für 
eltCtriacha  Straasbnbuhnen  lui  Städte.  (Illustr.)  —  Klectrischi'  Ti'action.  —  Tertiärbahnwesen:  Uelwr Schinalspurlmhiwn  mit  Seil- 
betrieb. It.   S.-hhiüs.   —  Seoundärbahn-N&chrichten.       Entscheidungen.  —  Vermisohtes. 


Strassenbau. 

Weitere  Ausbreitung  des  geräuschlosen 

Pflasters  in  Cöln. 

Die  Stadtverordnetenversammlung  von  Cöln  Imt 
letzthin  die  Vorschläge  der  Strasseubauverwaltung  ge- 
nehmigt .  nach  welchen  während  des  laufenden  Jahres, 
ausser  umfangreichen  Steinpflasterungeu  in  der  Neu- 
stadt, in  den  Vororten  und  in  den  äusseren  Bezirken 
der  Altstadt  weitere  9500  jm  älteres  Steinpflaster  im 
Innern  der  Altstadt,  d.  h  in  den  Bezirken  des  regsten 
Geschäftsverkehrs,  durchStampf  asphalt  ersetzt  werden 
sollen.  Wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  keine  der  hier 
in  Frage  kommenden  Strassen  eine  grössere  Fahrbahn- 
breite  als  4.50  bis  höchstens  5  m  erhalten  kann,  grössere 
Strassen  strecken  sogar  einspurig ,  d.  h.  nur  in  etwa 
2,:i  m  Fahrbahnbreite  hergestellt  werden  müssen,  so  er- 
giebt  sich  ein  ansehnlicher  Zuwachs  an  asphaltirten 
Strassens  trecken.  Nach  Abschluss  der  diesjährigen 
Bauzeit  werden  in  Cöln  etwa  2200  lfd  in  Strassen 
mit  einer  Fahrbahufläche  von  nl.  »000  Um  in 
Stampfasphalt  befestigt  sein,  während  mit  Einschlus< 
unbedeutender,  im  laufenden  Jähre  ebenfalls  herzu- 
stellender Holzpflasterungen  die  Oesammtlänge  der  in 
Holz  befestigten  Strassen  etwa  1500  lfd.  m  bei  unge- 
fähr 7000  IJm  Flächeninhalt  betragen  wird. 

Mit  den  Stampfasphaltpflasterungen  wurde  in  Cöln 
vor  nunmehr  3  Jahren  aut  Vorschlag  des  Unterzeich- 
neten begonnen,  und  zwar  wurde  zunächst  diejenige 
Strecke  der  Hauptgeschäftsstrasse  der  Stadt,  der  „Hohe 
Strasse."  welche  noch  mit  altem,  in  sehr  schlechtem 
Zustande  befindlichen  Basaltpflaster  versehen  war,  mit 
Stampfasphalt  belegt.  Die  weiteren,  schon  ausgeführten 
und  die  im  lautenden  Jahre  noch  herzustellenden  Stampf- 
asphaltpflasterungeu  betreffen  durchweg  benachbarte,  meist 
auf  die  erstgenannte  Strassenstrecke  auslaufende  Strassen, 
sodass  die  gesammten  Stampfasphaltpflasternngen  ein 
in  sich  zusammenhängendes  Strassennetz  bilden. 
Es  braucht  daher  nur  an  den  Ausläufern  dieses  Strassen- 
ein  Uebergang  des  Fuhrverkehrs  von  dem  Stein- 


pflaster auf  den  Stampfasphalt  stattzufinden,  was  im 
Interesse  der  Verkehrssicherheit,  ein  nicht  zu  unter- 
schätzender Vortheil  ist.  Denn  bei'm  Uebergang  vom 
Steinpflaster  auf  den  Stampfasphalt  traten  besonders  fol- 
gende Missstände  auf: 

1)  Der  plötzliche  Wechsel  in  der  Art  der  Fahrbahn- 
liefestigung  macht  die  Zugtliiere  an  sich  ängstlich, 
zumal  dann,  wenn  der  Uebergang  von  einer 
rauheren  aut  eine  glattere  Oberfläche  stattfindet. 

2)  Während  der  Wagen  sich  noch  auf  dem  rauhen 
Steinpflaster  befindet,  zu  seiner  Fortbewegung  in 
Folge  der  Ueberwindung  stärkerer  Reibung  also 
«•ine  grössere  Zugkraft  erfordert,  ist  das  Zugthier 
bereiis  auf  dem  Stampfasphalt  angelaugt,  auf  dessen 
verhält  nissmässig  glatter  Oberflache  es  plötzlich 
bei  unvermindertem  Zugwiderstand  des  Fuhrwerks 
weniger  Halt  gewiuuen  kann.  Erst  nachdem  auch 
der  Wagen  ganz  auf  den  Stampfasphalt  aufge- 
fahren ist,  triit  zwischen  Arbeitsleistung  des  Zug- 
thieres  nnd  Zug  widerstand  der  Last  ein  gunstiges 
Verhältnis^  ein;  auf  der  Uebergaugsstelle  aber 
ist  die  Arbeit  des  Zugthieres  eine  besonders  un- 
günstige. 

3)  Es  ist  nicht  zu  vermeiden,  dass  von  den  benach- 
bart eu  Pflasterstrecken ,  deren  Säuberung  trotz 
aller  Sorgfalt  wegen  der  zahlreichen  Fugen  und 
der  rauheren  Oberfläche  naturgemäss  nicht  so 
gründlich  sein  kann,  als  diejenige  des  Stampf- 
asphaltes, durch  die  Räder  der  Fahrzeuge,  die 
Zugthier«  uud  die  auf  dem  Fahnlamme  verkehren- 
den Personen  zahlreiche  Schmutztheile  auf  die 
Asphaltbahn  übertragen  werden:  deshalb  befinden 
sich  diese  Anfangsstrecken  der  Stampfasphalt - 
Pflasterungen,  wie  man  überall  beobachten  kann, 
meist  in  einem  wenig  sauberen  Zustande.  Bei 
feuchtem  Wetter  besonders  bildet  dieser  Schmutz 
eine  schlüpfrige  Masse  und  macht  daher  das  Her- 
vortreten der  unter  1)  nnd  2)  erwähnten  Miss- 
stände noch  fühlbarer. 
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Beim  Holzpflaster  tix-ien  die  vom  wähnten  l  u- 
zuträglickkeiten  an  deu  Uebergangsstollen  weniger  her- 
vor. Es  mag  hierbei  vielleicht  der  Umstand  mitwirken, 
dass  die  hiesigen  Holzpflasterungen  zur  Erziel  ung  einer 
gleichmässigen  Abnutzung  der  Oberfläche  in  regel- 
mässigen Zeiträumen  mit  feinem,  sorgfältig  gesiebtem 
Peilkies  bestreut  werden:  Ein  Theil  des  Kieses  setzt 
sich  in  d.m  Hirnholz  der  Klötze  fest  und  verleiht  der 
Pflasterdecke  dadurch  auch  bei  schmutzigem  Wetter  eine 
gewisse  Rauhigkeit. 

Soll  daher  im  Zuge  eiuer  Steiuptia-Nterbalin  auf 
kürzeren  Strecken,  wie  vor  Schulen.  Hospitälern. 
Kirchen  n  ».  w.,  geräuschloses  Pflaster  angelegt  werden, 
so  wird  hierorts  ans  den  vorerwähnten  Gründen  dem 
Holzpflaster  trotz  sonstiger  Narhiheile,  die  vor  allem  in 
dem  grösseren  Gesammtkostenanfwande  bestehen,  der 
Vorzug  gegeben. 

Ferner  kommt  Holzpflasterung  in  deujenigeu  mit 
geräuschlosem  Pflaster  zu  versehenden  Strassenstrecken 
zur  Anwendung,  welche  in  einer  stärkeren  Neigung  als 
1  :  100  liegen,  und  in  denen  demzufolge  das  Stampf- 
aspkaltpflaster wegen  seiner  verhältnissmässig  grosseren 
Glätte  die  Verkehrssicherheit  beeinträchtigen  würde. 

Holzpflaster  wurde  mithin  auch  dort  hergestellt,  wo 
es  sich  in  erster  Linie  um  möglichst  vollständige  Ver- 
meidung jeglichen  Verkehrsgeräusckes  handelte  uud  wo 
das  Klapjien  der  Pferdehufe  auf  der  Stampfasphallbahn 
noch  als  störend  hätte  empfunden  werden  können.  Solche 
Strassenst t ecken  waren  diejenigen,  welche  den  grossen 
Concertsaal  des  Gürzenich  von  3  Seiten  unmittelbar  um- 
geben. Das  Vorhandensein  der  vor  3  Jahren  hier  aus- 
geführten Holzpflaslerung  verhindert  das  störende  Kin- 
dringen des  Strassengeräusches  in  den  Saal  vollständig 
und  wird  bei  den  hier  gebotenen  Kunstgenüssen  vou  Zu- 
hörern und  Mitwirkenden  gleich  angenehm  empfunden. 

Endlich  wird  Holzpflaster  für  diejenigen  Strassen- 
strecken der  iunereu  Geschäftsstadt  gewählt,  in  welchen 
Str&ssenbaliuglcise  liegen.  Da  die  Gleise  meist  doppelte 
sind,  die  Fahr  bahn  breite  jedoch,  wie  oben  erwähnt, 
höchstens  5  in  beträgt,  so  würden  die  Steiuschwellen, 
welche  bei  Anwendung  von  Stampfasphall  nach  dem 
bislang  üblichen  Verfahren  zu  beiden  Seiten  jedes  der 
4  Schienen  verlegt  werden  müssten,  einen  verhältniss- 
mässig  zu  grossen  Theil  der  Gesammtfahrbalmfläche  ein- 
nehmen und  den  Staropfasphalt  nur  auf  eine  Weihe 
schmaler  Streifen  beschränken. 

Zwar  köuute  die  bei'm  Holzpflaster  nicht  allein  un- 
vermeidliche, sondern  auch  sogar  wünschenswerthe  Ab- 
nutzung befürchten  lassen,  dass  die  Schienen  nach  einer 
gewissen  Zeit  über  die  benachbarte  HolzpflasteiHäche  her- 
vortreten und  dadurch  zu  Verkehrshindernissen  Aulass 
geben  würden.  Die  Erfahrungen  aber,  die  an  einer  seit 
einer  längereu  Reihe  vou  Jahren  hier  schon  bestehenden 
derartigen  Pflasterung  gemacht  wurden,  haben  gezeigt, 
dass  bei  einer  genügend  grossen  ursprünglichen  Ueber- 
höhung  des  Holzpflasters  gegen  die  Strassenbahn- 
schienen  (von  etwa  2  cm)  diese  Befürchtung  nicht  ein- 
trifft: Es  habeu  sich  nämlich  neben  der  erfolgten  Ab- 
sclileifung  der  Pflastei  klotze  die  Köpfe  der  letzteren, 
zumal  zwischen  den  Pferdebahnschienen,  schon  derart 
abgerundet,  dass  eine  Erneuerung  dieser  Pflastertlächen 
ohnebin  zur  Nothwendigkeit  wird. 

In  allen  übrigen  Fällen  wird  hier  dem  Siainpf- 
asplialt  gemäss  seiner  bekannten,  viel  besprochenen  Vor- 
züge der  Vorrang  vor  dem  Holzpflaster  eingeräumt. 

Das  Publicum,  das  sich  der  Einführung  des  ge- 
räuschlosen Pflasters  gegenüber  zunächst  abwartend  ver- 
hielt, hat  sich  dem  Anscheine  nach  mit  der  neueu  Pflaster- 
art schon  sehr  befreundet  und  vor  Allein  auch  das 
Stanipfasphaltpflaster  in  seinen  Vorzügen  schätzen  ge- 
lernt ;  das  beweisen  die  zahlreichen  Anträge  auf  weitere 
Anwendung  dieser  Fahrbahnbefestigung.   So  darf  wohl 


der  Hoffnung  Raum  gegeben  werden,  dass  in  der 
eigentlichen  Cülner  Gescbäftsstadt  nach  Maassgabe  der 
bereit  gestellten  Mittel  das  Steinpflaster  mit  seiuem  zur 
l'nerträglichkeit  gesteigerten  Verkehi-sgeräusdi  und 
seiner  l'nsauberkeit  in  nicht  zu  ferner  Zeit  zweckent- 
sprechenderen Pflasternd"!!  gewichen  sein  wird,  ohne 
welche  nach  unseren  heutigen  Anschauungen  den  be- 
rechtigtet! Anforderungen  eiues  gtossstädtischeu  Verkehre 
nun  einmal  nicht  mehr  Genüge  geleistet  werden  kann. 
Cöln,  im  Mai  1*92.  tienzmer. 


Städtische  Anlagen. 

Druckluft- Anlagen. 

Von   Ingenieur  und   Stadtbauiueistor  Josef  Hütt  ins  er 
in  Wien. 

(Hierzu  eine  Abüduujif). 
Es  vergebt  kein  Jahr,  das  nicht  uns  Technikern  eine 
Neuheit  brächte,  das  uicht  ein  Thema  zutage  forderte,  an 
dem  sicli  die  Fachleute  der  civilisirteu  Erde  nicht  versuchten, 
um  in  edlen  Wettstreit  an  der  Vollendung  der  Sache  gemein- 
sam %u  arbeiten.  Längst  schon  waren  die  Wirkungen  der 
bewegten  Luft  bekannt  und  längst  schon  die  Kraft  practisch 
verwertbet,  welche  die  gepreßte  Luft  bei  ihr.  r  Expansion 
ausübt.  Wenn  wir  von  kleinen  Anwendungen  absehen,  so 
rouss  als  erste  practischc  Verwertung  der  Druckluft  iene  bei 
den  Itohrniasr hineo  im  Uergweiksbetrieb  und  Tunnelbau  be- 
trachtet werden  Die  ganz  colossalen  Verluste  aber,  welche 
durch  das  Zwischenglied  (die  Druckluft)  im  Vergleich  zu  der 
tbatsächlieh  aufgewandten  motorischen  Kraft  rcsultirten, 
Hessen  kaum  hoffen,  dass  mau  jemals  unter  normalen  Ver- 
hältnissen Druckluft  zum  Antreiben  von  Motoren  verwenden 
werde. 

Heute  ist  diese  Frage  gelöst,  oder  doch  nahezu  gelöst, 
denn  d.e  Verluste  sind  durch  die  in  den  letzten  Jahren  gemachten 
Erfahrungen  uud  Verbesserungen  auf  ein  brauchbares  Maass 
reducirt  worden  und  dem  lngeuieur  Victor  1'  o  p  p  ,  unserem 
engsten  Landsmann,  gebührt  das  Verdienst,  durch  die  erste, 
in  Paris  errichtete  Druckluft-Anlage  gezeigt  zu  haben, 
dass  Druckluft,  sowie  Dampf,  Electricität,  Gas  und  Petroleum 
mit  Erfolg  zum  Antreiben  von  Motoren  verwendet  werden 
kann. 

Wir  wollen  im  Folgenden  unsere  Leser,  ohne  uns  allzu- 
weit in  den  maschineniechnischeu  Theil  der  Aulageu  einzu- 
lassen, mit  dem  Wesen  und  dem  bentfgen  Stande  der  Druck- 
luft-Industrie bekannt  machen  und  hoffen,  damit  Manchem  tu 
Wille.,  zu  sein. 

Die  Druckluft-Aulaj-eu  beistehen  ihrem  Wesen  nach  aus 
drei  Theilen,  nämlich  aus  den  (  entralstellen  für  Dnickloft- 
Erzeugong,  ans  dem  Verlheilungs-  od„r  Zuleitungsruhructz 
und  eudlicb  aus  den  Consumtioiis  Anlagen,  d,  s.  Druckluft- 
motoren. 

Centraistation  für  Druckluft-Erzeugung. 
In  den  Centralstationeo  für  Druckluft  Erzeugung,  welche 
füglich  auch  den  Namen  Druckluftfabriken  führen  könnten, 
wird  durch  Luftverdichter,  Cnmpressoreu,  gewöhnliche  ange- 
saugte atmosphärische  Luft  von  1  Atm.  auf  e.no  Spannung 
von  6—8  Atm.  comprimirt.  Bei  dieser  Verdichtung  der  Luft 
steigt  deren  Temperatur  von  der  mittleren  Temperatur  von 
20»  C.  auf  2O0P  C.  und  darüber.  Diese  ganz  bedeutende 
Temperatur-Erhöhung  wirkt  ausserordentlich  ungünstig  auf 
die  Compressoren  und  macht  ausserdem  coropliciite  Ab- 
kßhlungaarbeit  nothwendig,  da  die  erzeugte  Druckluft  mit  der 
mittleren  Temperatur  in  das  Vertheilungsrohnietz  gelangen 
soll.  In  der  älteren  Druckluft  Anlage  Paris  wird  die  Com- 
primirong  in  einem  Arbeitsprocess  vorgenommen  und  das 
ganze  comprimirte  Luftquantum  durch  Abkühlung  auf  die 
notwendige  Temperatur  gebracht.  Ein  wesentlicher  Fort- 
schritt in  der  Erzeugung  der  Druckluft,  der  bedeutende 
ökonomische  Vortbeile  mit  sicli  bringt,  besteht  darin,  dass  der 
Arbeitsprocess  der  Comprimirung  in  mehrere  Thcilc  zerlegt 
wird.  Die  auf  2  Atm.  comprimirte  Luft  wird  g.  kühlt  und 
dann  als  Luft  von  der  Temperatur  20"  C.  auf  4  Atm.  com- 
primirt, wieder  gekühlt  und  so  fortgefahren,  bis  sie  endlich  als 
Fabrikat-Luft  von  0  oder  H  Atm.  Druck  und  normaler 
Temperatur  resultiit.  Die  Kühlung  der  Luft  erfolgt  entweder 
durch  Einspritzen  von  reinem  kalten  Wasser,  oder  durch 
Mantelkühlung,  oder  endlich  durch  beides  gleichzeitig.  Die 
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Ansaugung  der  atmosphärischen  Luft,  sowie  deren  Com- 
primirung  erfolgt,  nie  schon  erwähnt,  durch  die  Compressoren, 
n.  s.  einfache  oder  doppeltwirkende  Luftpumpen,  welche  die 
Luft  in  Windkessel  oder  Reservcr  pressen. 

Aus  diesen  Windkesseln  gelangt  die  Luft  in 
das  Vertheiluugsrobrnu  tz. 

DmwHw  bestellt  aus  Köluen fahrten  von  Kesselbh-ch  , 
Gusseisen,  Schmiedeisen  nnd  Blei,  je  nach  Weite  und  Ver- 
wendung"! rt.    Die  Kührenfabrtcn  aus  Gusseisen  lösen  jene  aus 

Kesselblech  ab.  sobald  der  nutzbare  Querschnitt  unter  j- 

30Ü  mm*  ~  sinkt.  Die  kleineren  Rohrstränge  von  etwa  50  min 
Durchmesser  au  sind  schmiedeiserne  Rohre,  die  Hausleitungen 
endlich  aus  Blei. 

Die  Erfahrungen 
bei  der  älteren 
Pariser  Anlage  ha- 
ben gezeigt,  dass 
die  Oeconomie  er- 
fordert, die  Köhreu- 
querschnitte  mög- 
lichst egal  zu  halten 
und  dass  Quer- 
schnittsveränderuu- 
gen,  sowie  Gefälls- 
brüche  zu  vermei- 
den sind.  Selbst- 
verständlich daif 
die  Dichtigkeit  der 

Kohrenfabrten 
nichts  zu  wünschen 
übrig  lassen,  da 
sonst  bedeutende 
Verluste  nicht  zu 
vermeiden  sind.  Die 

Verbindung  der 
gussciserneu  Kobre 
erfolgt  durch  l'ebcr- 
schubtnuffen  und 

Kautschukringe, 
sodass    uicht  nur 
geringe  Senkuugen 
an  den  Rohrsträn- 
gen unschädlich 
sind,  sondern  auch  Rohrauswechslungen  leicht  bewerkstelligt 
werden  können. 

Die  Drncklaftmaschinen 

als  dritter  Theil  der  ganzen  Anlage  sind  entweder  gewöhn- 
liche Dampfmaschinen,  oder  für  geringer!-  Stärken  Rotations- 
masebinen. 

Es  ist  ein  nicht  hoch  genug  anzurechnender  Vortheil  für 
die  Einführung  des  Druckluftantriebes,  dass  eben  überall  dort, 
wo  Druckluft  an  die  Stelle  des  Dampfes  treten  soll,  die  bis- 
her verwendeten  Dampfmaschinen  ohne  Veränderung  für  den 
Drnrkluftbetrieb  in  Verwendung  genommen  werden  können. 
Die  Auspuffluft  der  Maschinen  bindet  bei  ihrem  L'cbergang 
von  der  hohen  Spannung  von  4  oder  4'  j  Atm.  auf  die  nor- 
male Spannung  von  1  Atm.  soviel  Wärme,  als  sie  seinerzeit 
bei  der  (Jomprimiruug  abgab.  Die  auszupuffende  Luft  erzeugt 
also  Kälte,  da  sie  ihrer  Umgebung  Wärme  entzieht  Ist  die 
Luft  vollkommen  trocken,  so  wird  dieso  Kaiteerzeugung 
ausser  ihren  schädlichen  Einflüssen  auf  den  Motor  gleich- 
gültig sein.  Enthält  die  Luft  aber  Feuchtigkeit,  was,  abge- 
gebenen von  der  aus  der  atmosphärischen  Luft  angezogenen 
Feuchtigkeit,  iufolge  der  Einspritzung  von  Kühlwasser  bei 
der  Comprimirtiug  thatsäclilirh  der  Fall  ist,  so  ist  eine  Ver- 
eisung der  Auspuffrohre  fast  unvermeidlich,  wenn  die  Luft 
nicht  vor  Eintritt  in  den  Motor  künstlich  getrocknet  wird. 

Am  einfachsten  wird  dieser  Eisbildung  dadurch  vorge- 
beugt, dass  man  die  Luft  auf  eine  Temperatur  von  200"  C. 
etwa  erwärmt  habe,  bevor  sie  den  Motor  betritt.  Die  Ans- 
puff luft  hat  dann  eine  der  normalen  mittleren  Temperatur 
nahezu  gleichkommende  nnd  man  erreicht  noch  den  wesent- 
liche!) Vortheil  der  Volumsvermehrnng,  also  einer  höhereu  Energie 
für  dasselbe  verbrauchte  Luftquantum.  Die  Vorwärmung  erfolgt 
in  Oefen  durch  Coacs  oder  Gasfeuerung  und  die  Kosten  der- 
selben sind  im  Vergleich  zu  dem  erzielten  Gewinne  ver- 
schwindend. 


Cent  Talstation  in  St.  Kargeau, 


Verwendungsarten  der  Druckluft. 
Die  erste  nnd  vornehmste  Verwendungsart  der  Druckluft 
ist  die  Verwendung  zum  Antrieb  der  Maschinen  und  dieser 
l  instand  macht  die  grossen  Druckluft-Anlagen  der  Städte 
in  Centraistationen  für  Abgabe  von  motorischer  Kraft.  Die 
Druckluft  treibt  entweder  eine  enzige  grössere  Maschine, 
welche  durch  Transmissionen  die  Arheitsmaschitien  antreibt, 
oder  aber  jede  Arbeitsinaschino  ist  mit  einer  separaten  kleinen 
Druckluftmaschine  in  Verbindung.  Speciell  diese  letztere 
Anordnung  ist  eine  Neuerung  im  Betriebe  von  Arbeits- 
maschinen, welche  der  Dampfbetrieb  mit  Rücksicht  auf 
t.'ondensation  des  Dampfes  in  langen  Rohrleitungen  nicht 
gestattet. 

Ist  die  Arbeitsma"chinc  nicht  contiuuirlicb  im  Betrieb, 
wie  es  ja  thatsächlhh  bei  manchen  Betrieben  der  Fall  ist,  so 

genügt  ein  einfaches 
Schliessen  des  Zu- 
strömliahues,  nm 
die  Maschine  zum 
Stillstehen  zu  brin- 
gen. Dadurch  wer- 
den aber  auch  die 
Kosten  für  den 
Betrieb  der  Ar- 
beitsmaschine voll 
nnd  ganz  erspart, 
was  bei  einem  ceu- 
tralisirten  Betrieb 
durch  eine  Dampf- 
masebine  niemals 
ganz  und  voll  zu 
erreichen  ist.  Die 

ältere  Pariser 
Druckluft  -  Aulage 
mit  ihrer  Central- 
station  in  St.  Far- 
gi  au  versorgt  Tisch- 
lereien, Drechsle- 
reien, Bäckereien, 

Fleischwaaren- 
fabrikeu ,  Carlon- 

nagewaaren- 
fabriken   etc.  mit 
Kraft  und  Licht,  nnd 
ist  daselbst  der  An- 
trieb tbeils  centralisirt,  theils  e "u  Souderbetrieb  für  die  ein- 
zelnen Arbeitsmaschinen. 

Eine  sehr  hübsche  Erfindung  sind  die  Druckluft- Hand- 
werkszeuge. Ks  sind  dies  Meisscl  der  verschiedensten  Formen, 
welche  etwa  12  000  Schläge  per  Minute  ausführen  und  zur 
Stein-  und  Holzbearbeitung  Verwendung  finden  können. 

Der  Auspufflnft  kommt  bei  Maschinen  im  Arbeitsraum 
selbst  eine  hohe  sanitäre  Wirkung  zu.  Die  ans  ziemlicher 
Ferne  zugeführte  reine  Luft  dient  nämlich  zur  Luftneuerung 
und  ventilirt  also  die  Arbeitsräume  kräftig.  Lassen  wir  im 
Sommer  in  solchen  Werkstätten  kalte  Luft  auspuffen,  so 
kühlt  dieselbe  ausserdem  noch  die  Arbeitsräume  ab.  Im 
Winter  selbst  müsste  allerdings  eine  ausgiebige  Vorwärmung 
der  Druckluft  das  Auspuffen  von  kalter  Luft  verhindern.  Ein 
Vortheil,  welcher  allen  Centralanlagen  für  Abgabe  von 
motorischer  Kraft  gleich  zukommt,  ist  der,  dass  die  Rauch- 
entwickelung durch  grosse  Schlote  aus  den  geschlossenen 
Stadttheilen  an  deren  Peripherie  verlegt  wird. 

Die  der  Druckluft  innowuhnendu  Kraft  kann  auch  mit 
Vortheil  zum  Heben  von  Flüssigkeiten,  wie  Bier  und  Wein 
aus  Kellern,  sowie  anch  zur  Hebung  und  Abfuhr  von  Fäcalien 
verwendet  werden,  was  namentlich  lür  Städte,  welche  das 
Tonnensystem  eingeführt  haben ,  ho  h  in  Anschlag  zu 
bringen  wäre. 

Nicht  zu  verkennen  ist  der  Werth  der  "i'ht  vorher  er- 
wärmten Auspuffluft  zur  Erzeugung  von  Kältegraden,  die 
anders  nur  schwer  oder  doch  mit  grossen  Kosten  zu  er- 
reichen sind.  Ein  schönes  Beispiel  für  die  Ausnutzung 
der  Druckluft  bietet  die  Bourse  de  Commerce  in  Paris. 
Hier  besorgt  die  Druckluft  die  Beleuchtung,  den  Betrieb 
der  llhren  nnd  der  Aufzüge,  dann  die  Ventilation  und 
endlich  wird  die  kalte  Auspuff luft  dazu  verwendet,  nm 
Kühlkammern  zu  kühlen,  welche  an  Fleischer,  Selcher,  Wirthe 
und  andere  Gewerbetreibende  veriniethet  sind 
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Entwicklung  der  Druckluft-Industrie. 

Es  wird  wenige  Neuerungen  geben,  welche  tkk  in  so 
kurzer  Zeit  die  allgemeine  Anerkennung  errungen  haben  und 
von  welcher  Prof  Radinger  sagt:  „Die  Einführung  der 
Druckluft  erscheint  vom  allgemein  menschlichen,  national- 
öconomischen,  technischen  und  sanitären  Standpunkte  geradezu 
als  Segen  für  eine  grosse  Stadt'* 

Die  ursprüngliche  Ausnutzung  der  Druckluft  erfolgte  in 
Paris  zum  Betriebe  von  pneumatischen  Uhren.  Ein  12pferdiger 
Gasmotor  war  die  ganze  motorische  Anlage,  welcher  diese 
Industrie  bedurfte.  Diese  (.Zentralstation  trieb  circa  10000 
Ehren,  von  denen  allein  60O  auf  das  Graud-HAtel  entfallen. 
Als  sich  diese  Anlage  dt-nu  doch  als  zu  klein  erwies,  wurde 
eine  zweite  Centrale  auf  300  HP  in  St  Fargeau  errichtet, 
die  beute  auf  5000  HP  erweitert  ist  und  durch  eine  zweite,  am 
Quai  de  la  Gare  gelegene  Centrale  von  8000  HP  unter- 
stützt wird. 

In  Deutschland  hat  sich  die  Druckluft  Eingang  verschafft. 
Odenbach  besitzt  eine  Druekluft-Ccntrale  mit  300  HP,  Augs- 
burg ebenfalls  eine  solche,  während  eine  Druckluft-Anlage 
für  Fürth  und  Rixdorf  im  Kau.  für  München  und  Dresden  projec- 
tirtist.  Inder  Schweiz  bestehen  zwei  Druckluft  Gesellschaften,  von 
welchen  die  eine  aus  einer  Electricitilts-Gesellschaft  entstand. 
Berlin  und  Wien  sind  ebenfalls  nahe  daran,  Druckluft-Anlagen 
zu  erhalten  und  längst  wäre  die  Station  für  Wien  activirt, 
fände  unser  Gemeinderath  Zeit,  sieb  mit  ernsten  und  nütz- 
lichen Dingen  zu  befassen.  Das  Interesse,  was  die  Wiener 
Industriellen  an  der  Sache  Reibst  nehmen,  geht  am  augen- 
scheinlichen ans  der  nachfolgenden  Tabelle  hervor,  welche 
eine  Zusammenstellung  der  auf  Druckluft  reflectireuden 
Industriellen  enthält  und  nach  welcher  eine  Gesammtleistung 
von  19  000  Pferdckräflcn  nothwendig  werden  wird. 
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154 

1  142 

8 

17 

7 

679 

49 

1 

VI. 

IM 

15« 

1064 

!» 

23 

30 

2  646 

130 

4 

2 

VII. 

344 

250 

1  213 

5 

21 

5 

3807 

210 

1 

9 

VIII. 

104 

43 

193 

3 

17 

20 

1  838 

135 

1 

2 

IX. 

113 

63 

568 

s 

11 

4 

2  259 

147 

1 

X. 

43 

36 

Ml', 

67 

21 

3 

287 

23 

IiLctniliRC 

Voroitc  67 

83 

1  044 

4 

45 

29 

1  468 

121 

1 

Sa. 

1  605  1 02ü 

9  610,.. 

139 

29  f 

155 

30  300 

1  819 

36 

"28. 

Diese  Ziffern  allein  sprechen  dafür,  dass  man  auch  in 
unserem  viel  verlästerten  Wien  dem  wahren  Fortschritt  nicht 
abbold  ist.  End  wenn  der  Unternehmungsgeist  in  Wien  kein 
grosser  ist,  wenn  schwer  Capital  zu  finden  ist  für  grössere 
Unternehmungen,  so  liegt  dies  nicht  an  uns,  sondern  an 
Jenen,  welche  am  Ruder  sitzen  und  statt  cinmütbig  für  Wiens 
Wachsen  und  Gedeihen  thätig  zu  sein,  in  kleinlichem  Hader 
sich  gegenseitig  bekämpfen  und  jedem  ernst  Denkenden  die 
Lust  nehmen,  seine  Kenntnisse,  Arbeit  und  Geld  in  Wien 
und  für  Wien  zu  riskireu. 

Wir  können  unsere  Auseinandersetzungen  nicht  schliessen, 
ohne  dem  Wunsche  Ausdruck  zu  geben,  das»  die  für  Wien 
geplante  Druckluft  Anlage  ehebaldigst  zur  Verwirklichung  ge- 
lange, zum  Heile  und  Segen  der  Stadt  und  aller  Jener,  welche 
an  der  Sache  interessirt  sind.  (Bautechniker.) 

Canallsatlonswegen. 

Die  Lüftung  städtischer  Canäle. 

Ueber  diesen  wichtigen  Gegenstand  hat  Ingenieur  Read 
auf  dem  im  vergangenen  Jahr  in  London  stattgehabten  Hygiene- 
Congress  einen  Vortrag  gehalten,  welcher  in  übersichtlicher 
Weise  die  für  diese  Frage  in  Betracht  kommenden  Punkte 
eingehend  erläuterte.  Diese  Ausführungen  dürften  auch  für 
manche  Leser  dieses  Blattes  von  Interesse  sein  und  soll  daher 
nachstehend  das  Hauptsächlichste  derselben  wiedergegeben 
werden: 

Von  den  in  die  städtischen  Canäle  einmündenden  Haus- 
entwässcrungen  ist  stets  eine  genügende  Anzahl  thätig.  sodass 


in  den  (  analen  ein  beständiger  Strom  vorhanden  ist,  dessen 
Stärke  und  Geschwindigkeit  zu  den  verschiedenen  Tageszeiten 
allerdings  >ehr  ungleiche  sind.  Der  nicht  vom  Wasser  aus- 
gefüllte Raum  des  Ganahiuerschnitts  ist  mit  Luft.  Wasser- 
dampf.  Gasen  oder  Mischungen  derselben  gefüllt  Durch  Ab- 
lagerung der  in  dem  Canalwasser  enthaltenen  festen  Stoffe 
wird,  da  diese  Stoffe  leicht  in  Zersetzung  übergehen,  die  Ent- 
stehung schädlicher  Gase  sehr  wesentlich  befördert.  Ein 
Haupterforderniss  einer  guten  Canal-Anlage  ist  daher  die 
Anordnung  eines  genügende*  Gefälles  derselben,  um  der- 
artige Ablagerungen  unmöglich  zu  machen,  oder  die  Ein- 
führung regelmässiger  kräftiger  Spülungen.  Die  in  den 
G'anälcn  eingeschlossene  Luft  unterliegt  einer  beständig  ab- 
wechselnden Zusammendrückung  und  Ausdehnung,  je  nachdem 
sich  der  Canal  füllt  oder  leert.  Die  Oberfläche  der  Canal- 
flüssigkeit  giebt  be«tändig  Wasserdämpfe  ab;  der  Feuchtig- 
keitsgehalt der  Ganalluft  nähert  sich  umsomehr  demjenigen 
der  Ausseiduft,  je  besser  für  eine  genügende  Lüftung  der- 
selben Sorge  getragen  ist.  Die  Temperatur  der  Ganalluft  ist 
gewöhnlich  im  Sommer  etwas  niedriger,  im  Winter  höher,  als 
die  Aussenluft.  Diese  Temperaturdifferenz,  sowie  die  Aus- 
dehnung und  Zusammendrückuog  der  ('analluft  bewirken 
eine  beständige  Bewegung  derselben,  welche  zwar  mittelst 
des  Anemometers  nicht  gemessen,  aber  durch  Raucheiu- 
führuug  sichtbar  gemacht  werden  kann.  Die  stärkste  Luft- 
bewegung  in  den  Canalen  wird  durch  Wind  verursacht. 
Alle  Versuche,  ein  Ausströmen  der  ('analluft  und  Oase  voll- 
ständig zu  verhüten,  sind  fehlgeschlagen  und  bleibt  daher,  um 
die  durch  Canäle  eventuell  entstehende  Gefahr  abzuwenden, 
nur  eine  gründliche  Lüftung  derselben  übrig. 

Diese  Lüftung  erfolgte  zuerst  jedenfalls  ganz  unabsichtlich 
durch  die  in  die  Canäle  einmündenden  und  nicht  mit  Wasser- 
schlüsseu  versehen  Dachrinnen  und  durch  die  Ueberlaufröbren 
der  Rcgcuwassercisterncn,  deren  Wasserschlüsse  bei  an- 
haltendem trockenem  Wetter  austrockneten  und  den  Eintritt 
der  C  analgase  in  das  Innere  der  Häuser  ermöglichten. 

Um  den  in  dem  gesammten  Canalröhrcusystem  vor- 
handenen Druck  zu  beseitigen,  ordnete  man  im  Pflaster  Luft- 
schächte an.  Diese  Luftschächte  gaben  in  engen  schmalen 
Strassen  vielfach  zu  Klagen  über  die  ihnen  entströmenden 
übleo  Gerüche  Veranlassung.  Man  suchte  für  dieselben  durch 
eiserne  Röhren,  welche  an  einzelnen  Häusern  hochgeführt 
wurden,  Ersatz  zu  schaffen. 

Der  leitende  Gedanke  in  Bezug  auf  die  Versuche  zur 
Canallüflung  war  während  einer  langen  Zeit  der,  dass  man 
es  in  diesem  Falle  mit  denselben  Verhältnissen  und  Be- 
dingungen zu  thun  habe,  welche  für  die  Ventilation  einer 
Mine  maassgebend  sind.  In  einer  Mine  muss  die  Luft  in 
einem  Schachte  niedersteigen,  und  nachdem  sie  die  Anlage 
durchstrichen  hat,  in  einem  andern  Schacht  wieder  hoch- 
steigen. Alle  Versuche  jedoch,  in  einen  Canal  Luit  einzu- 
saugen, haben  dargetban,  dass  nur  unter  sehr  günstigen  Ver- 
hältnissen es  möglich  ist,  dieses  auf  einer  grösseren  Länge 
als  etwa  180  m  zu  erreichen.  Ausgedehnte  Versuche  in 
dieser  Richtung  wurden  bereits  1858  von  Bazalgette  &  lleywood 
unter  Benutzung  eines  Ofens  auf  dem  Westminster-Glöckeii- 
thurm  angestellt. 

Im  Jahre  1887  1888  hat  Santo  Crimp  in  Wimbledon 
den  folgenden  Versuch  vorgenommen :  Eine  640  ■  lange 
Uitung  von  30  cm  Durchmesser  wurde  an  dem  tiefer  liegenden 
Endo  mit  einem  Wasserverschluss  versehen.  Ueber  diesem 
Abschluss  wurde  in  der  Strassenfläche  eine  Oeffnung  herge- 
stellt, desgleichen  eine  solche  an  dem  oberen  Ende.  Die 
sonst  vorhandeneu  bekannten  Ocffnungen  in  der  Leitung 
wurden  sämmtlich  geschlossen.  Der  Höhenunterschied  zwischen 
den  beiden  Oeffmingen  betrug  etwa  30  m.  An  der  höher 
liegenden  Oeffnung  wurde  ein  Ventilator  aufgestellt,  welcher 
in  der  Minute  etwa  30  cbm  Luft  während  eines  Zeitraumes  von 
14  Stunden  saugte.  Während  dieser  Zeit  strömte  beständig 
die  Caualluft  an  dem  unteren  Ende  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  12—30  m  pro  Minute  aus.  Diese  Erscheinung  zeigte, 
dass  Oeffmingen  vorhanden  sein  mussten,  die  man  nicht  ge- 
schlossen hatte,  und  dass  der  am  oberen  Ende  wirkende 
Ventilator  am  unteren  Ende  der  Leitung  vollständig  wirkungs- 
los war.  Der  Ventilator  wurde  entfernt  und  das  Rohr  au 
einem  Gebäude  7,,  m  hochgeführt.  Ein  an  dem  unteren  Ende 
aufgestellt  Anemometer  zeigte,  dass  während  des  Jahre«  1888 
der  l.uftstmm  an  273  Tagen  thalwärts  und  an  97  Tagen 
aufwärts  gerichtet  war. 
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Dic-c  Versuche  zeigen,  dass  die  Wirksamkeit  snu  hoch-  I 
geführten  Ve.itilationsröhrcn,  selbst  wenn  man  dieselben  mit 
Fabrikschonistcinon  verbindet,  tiur  auf  verhaltnissroassig  kleine 
Strecken  der  Canalanlagen  von  Hinflugs  ist. 

Am  wirksamsten  für  Lüftungszwecke  hat  sich  für  den 
vorliegenden  Kall  KeeUngs  Patent  -  Oanalgaszerstörer  er- 
wiesen. Diese  Vorrichtung  besteht  in  einer  Anzahl  1-ampen- 
säulen,  welche  mit  dein  Caoal  durch  15  cm  weite  Bühren 
verbunden  sind. 

In  dein  Säulenfuss  befindet  sich  ein  Gaslufihrenner  Der 
Austritt  der  Canalluft.  welche  durch  den  Brenner  hindurch- 
tritt,  erfolgt  etwa  3  m  üher  Terrain  unterhalb  der  gewohn- 
lichen Stra-ssenlalernen.  Der  Gasverbrauch  betragt  in  der 
Stunde  IL:- 0,,  cbm. 

Die  Temperatur,  welche  durch  den  Brenner  geschaffen 
wird,  beträgt  316*  Cels.,  am  Auslas*  ist  dieselbe  etwa  3SU 
Geis.,  die  Geschwindigkeit  der  ausströmenden  Luft  ist  60  m 
in  der  Minute.  Die  Luftmenge,  welche  der  Canaianlage  ab- 
gesoffen wird,  beträgt  für  jeden  Brenuer  nngefahr  1  cbm  in 
der  Mioute.  Der  Vorthcil  die-es  Verfahrens  liegt  in  der 
Hauptsache  in  der  Unschädlichmachung  der  zur  Ausströmung 
gelangenden  Canalluft,  eine  Verwendung  derselben  empfiehlt 
Bich  also  iu  solchen  Fällen,  wo  die  Canalluft  eine  besonders 
gefahrliche  Beschaffenheit  aufweist. 

In  richtigster  Weise  wird  eine  Lüftung  der  Canalanlagen 
erreicht,  wenn  für  entsprechende  Ein-  und  Auslassoffnungen 
in  systematischer  Weise  gesorgt  wird.  Hierzu  ist  erforderlich, 
dass  sich  die  Einlasse  tiefer  befinden,  als  die  Ausläse.  Zu 
erslerco  kann  man  daher  zweckmässig  die  Luftschächte 
in  den  Strassen  ausbilden.  Dieselben  dürfen  keinen  zu 
grossen  Durchströnrungsiiucrscbuitt  erhalten.  Die  Auslässe 
schafft  man  durch  über  die  Dacher  hochgefübrte  eiserne 
Köhren.  Die  Zahl  der  letzteren  Oeffnungen  muss  die  der  erstcren 
übersteigen  Her  Querschnitt  der  Luftschächtc  sollte  200  qcm, 
die  Entfernung  derselben  von  einander  60   90  m  betragen. 

Das  bisher  Gesagte  erhält  eine  werthvolle  Ergänzung 
durch  einen  Beliebt  der  Comroission  für  die  Canalisations- 
Anlagen  der  Stadt  Birmingham. 

Von  deu  Bewohnern  einzelner  Strassen  dieser  Stadt 
waren  Klagen  darüber  laut  geworden,  das»  den  Canälcn  üble 
Ausdünstungen  entströmten. 

I»ie  Commissioti  ging  von  der  richtigen  Voraussetzung 
aus,  das*  man  mit  allen  Kräften  bestrebt  «ein  müsse,  die 
Entstehung  der  Canalgase  auf  ein  Minimum  zu  beschranken. 
Um  die  wünsebeaswerthe  Spülung  zu  erreichen,  ist  seitens 
derselben  ein  fahrbarer  Spültank  mit  einem  Fassungsver- 
mögen von  8  cbm  angeschafft  worden.  Von  de.i  weiteren 
angewandten  Mitteln  seien  erwähnt;  Im  die  Gase  geruchlos 
zu  machen,  wurde  Holzkohle  heuntzt.  Es  zeigte  sich  jedoch, 
dass  eine  sehr  häutige  Erneuerung  der  Kohle  erforderlich 
war  und  das«  die  Holzkohlen  aneinander  hafteten  uod  deu 
Durchgang  der  Gase  verhinderten.  Oer  Anschluss  der  Siel- 
Anlagen  an  Fabrik-Schornsteine  stiesa  auf  Hindernisse  seiteus 
der  Kigenthfimcr,  auch  waren  die  in  Frage  kommenden 
Schornsteine  nicht  so  dicht  bei  den  Canälcn  gelegen,  uro 
einen  guten  Erfolg  zu  versprechen.  An  zwei  Stellen  worden 
Patent  -  Gaszerstörer  benutzt.  Nach  der  Ansicht  der 
Coinmission  stehen  jedoch  die  Kosten  derselben  in  keinem 
richtigen  Verhältnis»  zu  der  Leistung.  An  ver-chiedenen 
Stellen  wurden  besondere  Vcniilaiionsröbren  an  den  Häusern 
bochgeführt.  Auch  der  Versuch,  frische  Luft  in  die  Anlage 
zu  treiben,  wurde  gemacht,  doeh  hat  sich  die  Commission 
üher  dieses  .Mittel  bisher  keine  abschliessende  Meinung  ge- 
bildet. Wie  oben  ausgeführt  wuide,  ist  von  diesem  Mittel 
kein  grosser  Erfolg  zu  erwarten.  C.  M. 


Strassenbahnwegen. 

Ueber  Untergrund-Systeme  für 
electrische  Strassenbahnen  für  Städte. 

Von  Ingenieur  P.  Bölling  in  New-York. 

(Hierzu.  4  Figuren.) 

In  den  Patentbeschreibungen  und  den  Farhblättem  fast 
aller  Länder  findet  man  Vorschläge  für  unterirdische  Strom- 
versorgung für  electrische  Strassenbahnen,  die  durch  ihre 
nnpractische  Anordnung  beweisen,  dass  die  Eifinder  sich  nicht 
vollständig  klar  darüber  waron,  welche  Schwierigkeiten  dieses 


Problem  bietet,  und  sie  verloren  Zeit  und  Geld,  indem  sie 
sich  Patente  für  solche  Erfindungen  erlheilen  liessen.  Iu  dem 
Folgenden  soll  nuu  der  Versuch  gemacht  werden,  einige  der 
Punkie  festzustellen,  welche  bei  der  Constniction  von  Inter- 
grundsy  steinen,  besonders  solchen  mit  dritter,  in  Sectionen 
getheilter,  isolirter  Schiene,  berücksichtigt  werden  sollten. 

Die  Untergiundsysteme  können  in  vier  xerschiedene 
("lassen  getheilt  werden  mit  Bezug  auf  Anordnung  der  Zu- 
leitung. 

1.  Die  Laufschienen  werden  als  Zu-  und  Rückleirung 
benutzt. 

2.  Eine  dritte  isolirte  Schiene  wird  verwendet. 

3.  Isolirte  Schiencnabtbeilungen  werden  benutzt  und  mit 
der  Leitung,  in  der  Erde  liegend,  verbunden. 

4.  Die  Leitung  wird  in  einen  geschlitzten  ('anal  gelegt. 
Was  nun  die  erste  Anordnung  betrifft,  wo  die  Lauf- 

schienen  als  Leitung  benutzt  werden,  so  würde  dies  augen- 
scheinlich die  einfachste  Methode  sein,  aber  im  practischen 
Betrieb  der  Strassenbahnen  für  Städte  erweist  sie  sich  als 
die  Fchwierigstc,  da  nur  'mit  niedriger  Spannung  gearbeitet 
werden  kann,  um  zu  grosse  Stromverluste  (dureb  leakage) 
zu  vermeiden  und  um  keine  Unglücksfälle  durch  Berührung 
der  Schienen  zu  veranlassen.  Ferner  noch  müssen  die  Wagen- 
räder von  den  Achsen  isolirt  werden,  was  schwierig  ist  und 
auch  die  Kosten  des  rollenden  Materials  vergrössert.  Die 
(^Instruction  eine»  geeigneten  Contacts.  um  deu  Strom  von 
den  Schienen  aufzunehmen,  bietet  in  diesem  Falle  ebenfalls 
Schwierigkeiten.  Alles  in  Allem  genommen,  scheint  wenig 
Aussicht  zu  sein,  dass  dieses  System  jemals  so  verbessert 
wird,  dass  seine  Anwendung  in  Belraeht  gezogen  werden 
könnte. 

Mit  Bezug  »uf  die  zweite  Methode,  eine  dritte  isolirte 
Schiene  zu  verwenden,  so  gilt  für  diesen  Fall  alles  oben  An- 
geführte, mit  Ausnahme,  das«  es  nicht  nöthig  ist.  die  Wagen- 
räder zu  isoliren,  doch  ist  e' cnsowenig  Hoffnung,  dass 
dieses  System  so  vervollkommnet  wird,  um  es  für  Städte  ge- 
brauchen zu  können. 

Am  meisten  versprechend  ist  die  dritte,  oben  angegebene 
Anordnung  der  Schienen  und  dieselbe  kann  auf  mehrere 
Arten  ausgeführt  werden.  Schienenabtheilungen  von  kleinerer 
Länge  ata  der  Wagen  können,  von  einander  und  von  der  Erde 
isolirt,  in  Asphalt  oder  anderes  Isolationsinaterial  gelegt  und 
durch  kleine  Leitungen  (Feeders)  mit  der  Hauptleitung  ver- 
bunden werden  (Fig.  1).  Am  Wagengestell  befindet  sich  ein 
Schleif-  oder  Kollcontact,  welcher  über  diese  Schienen- 
abtheilungen schleift  oder  rollt  und  den  Strom  für  den  Motor 
aufnimmt.  Dureh  die  Laufschienen  geht  derselbe  dann  zu- 
rück nach  dem  Geneiator  Diese  Anordnung  würde  iu  der 
That  sehr  einfach  und  billig  sein,  aber  da  die  Schienen- 
abtheilungen unter  sich  leicht  kurz  geschlossen  werden  künnen, 
und  da  ebenfalls  der  Strom  circulircn  wird,  wenn  lebende 
Wesen  auf  zwei  Abtheilungen  oder  auf  einer  Ahtbeiluitg  und 
den  Laufschienen  stehen,  also  Unglücksfälle  vorkommen 
könnten,  so  würde  eine  solche  Methode  von  den  Stadt-Autori- 
täten nicht  geduldet  werden.  L'm  Kurzschlüsse  zwischen  zwei 
Schienenabtheilungen  zu  vermeiden  und  auch  um  die  Isolation 
zu  erhöhen,  köunen  dieselben  in  Abständen  von  etwa  einer 
Section  verlegt  werden,  d.  h.:  wenn  eine  Abtheilung  vier  Fuss 
lang  ist,  so  kann  d;e  nächste -vier  Fuss  (oder  natürlich  auch 
weniger)  davou  entfernt  sein.  Am  Wagen  würden  in  diesem 
Falle  zwei  Coutacte  erforderlich  sein,  die  abwechselnd  über 
Eisen  und  Asphalt  rollen  oder  schleifen  würden  (Fig.  2). 

Die  Gefahr,  den  Strom  durch  Personen  oder  Pferde,  die 
auf  einer  Abtheilung  und  den  Laufschienen  stehen,  zu  schliesseu, 
bleibt  jedoch  noch  bestehen,  und  um  sie  zu  vermeiden,  muss 
man  offene  Schalter  in  die  Feeder  legen,  welche  nur  dann  ge- 
schlossen werden,  wenn  der  Wagen  sich  gerade  über  der  be- 
treffenden Sectiou  befindet,  um  so  deu  Stromlauf  zu  ver- 
vollständigen. 

Diese  Schalter  oder  Contactkästen  können  nun  entweder 
anf  mechanischem,  magnetischem  oder  electrisehem  Wege  vom 
Wagen  selbst  geschlossen  werden ;  sie  müssen  so  construirt 
sein,  dass  die  Schienenabtheilungen  nur  den  Strom  passireu 
lassen,  wenn  sich  der  Wagen  darüber  befindet.  Es  existireu 
nun  schon  zahlreiche  Vorschläge  für  solche  Schaltkästen,  aber 
soviel  mau  aus  den  Illustrationen  und  Beschreibungen  der- 
selben entnehmen  kann,  sind  dieselben  sehr  cnmplicirt  und 
mehr  für  Telegraphen-Apparate,  als  für  Slrasscnbahnbetrieb 
geeignet.  Man  findet  bei  den  vorgeschlagenen,  t  heilweise  aus- 
geführten Construetionen  eine  Masae    fheile,  als:  Hebel, 
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Federn,  Gewichte,  Electromagnete  etc.,  die  sehr  leicht  ausser 
Ordnung  gcrathen  müssen  und  welche  die  Schallkästen  und 
damit  die  Anlagekosten  vertheuem. 

Da  nun  hauptsächlich  von  der  Construction  dieser  Schalter 
die  practische  Verwendbarkeit  des  i-ulirten  Abtheilungssystemes 
abhängt,  so  mag  es  erlaubt  sein,  hier  anzugeben,  wonach  bei 
dem  Entwerfen  derselben  gestiebt  werden  sollte.  Die  Schalt- 
kästen uiilsseu  vor  allen 


Dingen  so  einfach  wie 
möglich  und  dabei  zuver- 
lässig sein;  der  Grund 
ist  klar.  Sie  müssen  so 
oonstruirt  sein,  dass  sie 
äusserst  billig  hergestellt 
werden  können,  d.  h.  be- 
arbeitete Theile  müsseu 
soviel  als  möglich  ver- 
mieden werden.  Um  die 
Schalter  in  Betrieb  zu 
setzen,  mm  so  wenig 
als  möglich  Kraft  consu- 
mirt  werden.  Die  Kästen 
müssen  wasserdicht  sein, 
leicht  zugänglich  und 
alle  Theile  so  arrangirt, 
dass  sie  eventuell  leicht 
ersetzt  werden  könuen. 
Fig.  3  zeigt  eine  einfache 
Anordnung,  bei  welcher 
der  C'ontact  von  rinem 
Magnete  unter'm  Wagen 
operirt  wird,  welche  aber 
den  Nachtheil  hat,  dass 
der  Schaltkasten  nicht 
leicht  zugänglich  ist; 
ferner,  dass  man,  um  den 
Contact  wieder  zu 
Keder 

!  etwas 


.  it.:. 


-r 


i  r 


Anordnungen  in  Fig.  3  und  4  werden  die  Schalter,  wie  be- 
merkt, durch  Electromagnete  vom  Wagen  aus  betrieben.  Was 
die  Inbetriebsetzung  solcher  Schalter  durch  mechanische  Vor- 
richtung anbetrifft,  so  haben  solche  den  Nachtheil,  dass  sie 
nicht  allein  von  dem  Strassenbahnwagen  in  Betrieb  gesetzt 
werden  können,  sondern  meistens  auch  von  anderen  Fuhr- 
werken odpr  Strassenjungen,  während  dies  bei  magnetischem 

Betriebe  nicht  so  leicht 
möglich  ist-  Es  scheint, 
als  wenn  die  electrische 
Inbetriebsetzung  solcher 
Schalter  vorzuziehen  sei, 
doch  dem  ist  nicht  so,  da 
dann  mehr  automatisch 
arbeitende  Theile  in  der 
Linie  erforderlich  werden, 
mit  allen  den  Nachthei- 
Icn,  wie  oben  angeführt. 

Anstatt  Schalter  und 
Feeders  zn  verwenden, 
k;inn  man  einen  continuir- 
lichen  Schalter,  wie  man 
ihn  bezeichnen  könnte, 
verwenden,  wie  es  bei 
dem  Lineff-Svstem  (be 
sehr,  in  No.  15,  Jahrg.  1891 
dieses  Blattes)  geschieht. 
Die  Kraft  jedoch,  welche 
in  diesem  Falle  verbraucht 


Fig.  L 


„mrnmm- 


"jVr.  nA.  Ar»ArV 

Fig.  a 


Nach 


ist.  Ein  weiterer 
heil  ist  der,  dass 
magaetischc  Anord- 
g  nicht  sehr  günstig 
ist  und  so  mehr  Kraft 
verlangt,  als  angewandt 
werden  sollte.  Cm  obige 
Nachtbeile  zu  vermeiden, 
wurde  die  Disposition 
Fig.  4  entworfen.  Bei 
dieser  Anordnung  liegt 
der  Schaltkasten  sicher 
zwischen  zwei  Schienen- 
abtheilungen,  um  leichte 
Zugänglichkeit  zu  er- 
zielen, um  einen  guten 
PUtz  in  de 


zwei 
räbteu 

in  einem  Canal 
gegen  die  untere  £ 
fläche  gepresst  werden 
ninss,  ist  dann  sehr  gross 
(in  der  That  230  Watt, 


Stromlauf 
(in  punktirten  Linien  an- 
gegeben) zu  verbessern, 
so  die  Kraft  zur  Inbe- 
triebsetzung des  Schalters 
vermindernd.  Der  Nach- 
theil bei  dieser  Anord- 
nung scheint  die  doppelte 

Scbienenabtheilung  zu 
sein,  aber  dieser  Nach- 
tbeil ist  nur  scheinbar, 
da  die  zwei  Schienen,  in 
Asphalt  eingebettet,  eine 
guteConstructioo  ergeben, 
um  die  Widerstandsfähig- 
keit gegen  schwere  Wagen 
falls  von  manchen  Erfinde 
jedoch  .sehr  berücksichtigt  werden  tnuss.  I  m  d 
für  die  zweite  Scbicno  zu  verringern,  können 
abtheilungen  gelegt  werden,  wie  in  Fig.  2  angege 

Die  Aulagekosteu  für  eine  solche  Auordnuug  sind  nicht 
höher,  als  wie  für  eiu  Trolleysystem.    Bei  deu  angegebenen 


Diagramm  zu  Fig.  3. 


zu  erhöhen,  eine  Sache,  die  elen- 
rn  nicht  genügend  beachtet  wird. 
An  lagekoste  ti 
die  Doppel- 
ten. 


heben,  und  500  Watt,  um 
den  Magnet -Wagen  zu 
bewegen,  also  nahe  an 
I  HP  ).  Feiner  wird  ein 
Canal  noth wendig,  wel- 
cher drainirt  werden  muss, 
um  eine  einigermaßen 
gute  Isolation  zu  errei- 
chen, welche  hingegen 
nie  sogut  sein  kann,  als 
wie  in  den  anderen  Fäl- 
len, wo  die  mit  Strom 
geladenen  Tbeile  gut 
isolirt  sind.  Die  An- 
lagekosten werden  da- 
durch ebenfalls  höher. 
Es  existirt  auch  eigentlich 
gar  kein  (.rund,  warum 
die  ganze  Länge  des  Con- 
ducton blos  sein  sollte, 
da  das  System  vielleicht 
vet  bessert  werden  könnte, 
indem  man  alle  zehn  oder 
zwölf  Fuss  eiserne  Con- 
tactstücke auf  dem  Leiter 
befestigte,  welcher  dann 
isolirt seinkann  und  durch 
diese  Contactstücke  ge- 
hoben und  gegen  die 
Schienen  gepresst  wird. 
Oder  aber,  um  den  Canal 
zu  vermeiden,  anstatt  die 
Contactstücke  direct  mit 
dem  Leiter  zu  verbinden, 
kann  man  sie  in  Kästen 
legen  und  dann  die  ganze  Leitung  isolirt  in  der  Erde  placiren, 
wie  oben  angegeben. 

Alle  die  bis  jetzt  betrachteten  Systeme  bieten  keine 
Schwierigkeiten  bei  Weichen,  Curven  oder  Kreuzungen, 
während  bei  der  vierten  Classe,  wo  die  Leitung  in  einen  ge- 
schlitzten Canal  gelegt  ist,  solche  eintreten.  Das  Canal- 
schlitzsystcni,  welches  practisch  brauchbar  ist,  hat  gegen  die 


Digitized  by  C 


No.  15. 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU. 


219 


dritte  Anordnung  fulgende  Naditheile:  Die  Anhge- 
kosten  sind  sehr  hoch;  der  (anal  muss  drainirt 
werden  (and  kann  liei  Regenwetter  selbst  dann 
noch  voll  laufen):  grosse  Schwierigkeit  bei  Curven, 
Kreuzungen  um!  Weichen;  «otnplicirter  Strom- 
aufnähme  Contuct  und  die  Wogen  könne n  nicht 
leichtvom  Gleise  entfernt  werden.  Was  die  Con- 
etruetion  anbetrifft,  so  muss  dieselbe  sehr  stark 
sein,  damit  der  Schlitz  nicht  durch  Wagen  etc. 
verengt  oder  gar  geschlossen  wird  Die  Leitung 
niu-s  so  in  den  >  ..ti  .1  gelegt  werden,  dass  der 
Strasseuschmutz  nicht  direct  darauf  fallen  kauu, 
da  sonst  die  Isolation  leiden  wird.  Einfachheit 
ist  auch  in  diesem  Falle  die  erste  Bedingung,  uro 
die  Kosten  zu  redneiren.  Eine  einfache  Con- 
struetion  kann  erhalten  werden,  ind  -ra  man  das 
in  Fig.  2  dargestellte  l'rincip  benutzt  Vier  oder 
fünf  Fuss  lange  Schienauabthcilungen  könnten 
in  den  (.'anal  gelegt  werden  (in  diesem  Falle 
so  hoch  wie  möglich,  da  die  Abtheilungen  n  cht 
immer  geladen  .sind),  welche  durch  einen  Abstand 
von  vier  oder  fünf  Fuss  getrennt  sind.  Die  Schwie 
rigkeiten  bei  den  Weichen  etc.  bleiben  aber  auch 
in  diesem  Falle  bestehen. 

L'm  zu  resumireu,  so  fiod.-n  wir.  dass  die 
in  Fig.  4  dargestellte  Anoiduung  die  beste,  ein- 
fachste uii«!  billigste  lAsnng  des  Problems  der 
unterirdischen  Stromznfübrung  für  electrische 
Strassenbahnen  für  Städte  bietet,  und  es  existirt 
kein  (iruud,  warum  Canal-Schlitzsysteme  (Tiefbau- 
objecte,  wie  Baurath  Lindlay  sie  bei'm  Frankfurter  Städtetag 
bezeichnete)  gebaut  werden  sollten,  um  den  electrischen  Strom 
für  die  Fortbewegung  von  Wagen  verfügbar  zu  machen.  Das 
OanaLchlitzsystem  hst  gegeu  das  Abtheilungssy stein  nur  den 
Vortheil,  dass  es  in  mehreren  Fällen  in  grösserem  Mnassc 
versucht  wurde  (in  zwei  Fällen  —  in  Blaekpool,  Flugland, 
und  in  Budapest  —  mit  F>folg.) 

Bis  jetzt  hat  noch  Niemand  einen  Grund  ausfin 
,  warum  das  dritte  System  nicht  ebensogut  und 

"  in  grossem  Maasse  ver- 


8tra«Hfibahfl-URt«rgruiil*y»t«m«.   Fig.  4. 


cht 


Electrische  Traction. 

In  einer  kürzlich  abgehaltenen  Versammlung  der  „Knglisb 
Society  of  Engineers"  hielt  Herr  Stephen  Scllon  einen  Vor- 
trag über  „electrische  Traction'*,  in  welchem  die  Hauptgesicbts- 
punkte  der  verschiedenen  in  Frage  kommenden  Systeme  einer 
eingehenden  Besprechung  unterzogen  wurden.  Der  Vor- 
tragende bemerkte,  dass  die  allbekannten  Systeme  der  elec- 
trischen Traction,  welche  allgemeines  Interesse  in  Anspruch 
nehmen  können,  folgende  sind:  1)  Das  Accuraulatorensystem 
unter  Benutzung  von  Accumulatorcn  der  Klectrical  Power 
Storage-Company  und  nach  dem  System  .lulien.  2)  Das  ober- 
irdische Leitcrsystein  nach  Thomson-Houston,  raison,  Sprague, 
Short,  Rae,  United  Electric-Traction-Gompaoy,  Daft  und  Van 
Depoele.  3)  Das  System  mit  unterirdischem  Bergungscanal 
nach  Lineff,  Gordon  und  Wynne  für  geschlossene  Canäle  und 
nach  Waller,  Manville  und  die  Blackpool-Typc  für  offene 
Canäle.  In  Folgenden  wird  nach  den  „Eng.  News"  ein  Aus- 
zug des  Vortrages  wiedergeg.-ben,  wie  er  d-;n  „Railway-News" 
entnommen  wurde. 

Nach  kurzer  technischer  Erläuterung  der  einzelnen 
Systeme  fasst  Herr  Sellou  den  commerciellen  Standpuukt 
der  Frage  wie  folgt  zusammen:  Unter  ausschliesslicher  Be- 
rücksichtigung des  Anlagecapitals,  der  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten wird  eine  Trambahn-Strecke  von  3  Meilen 
engl.  Länge  den  Betrachtungen  zu  Grunde  gelegt  und  da  es 
sehr  schwierig  ist,  das  Cabelbahnsystem  eingleisig  mit  Aus- 
weichstellen anzulegen,  wird  die  Strecke  als  zweigleisig  au- 
genommen  und  vorausgesetzt,  dass  sie  in  der  Mitte  eine 
880  Yards  lange  Steigung  von  1  :  20  hat.  Es  soll  die  Strecke 
derart  ausgerüstet  werden,  dass  auf  derselben  ein  Zebn- 
minuten- Verkehr  mit  Pferden,  Cabel  oder  elektrischer  Betriebs- 
kraft stattfinden  kann,  welch'  letztere  nach  dem  ober-  oder 
unterirdischen  System  eingerichtet  ist.  Die  Anlage-  und 
durchschnittlichen  Betriebskosten  für  jedes  System  sind  mit 
grosser  Sorgfalt  aus  Angaben  zusammengestellt  worden,  wie 
solche    erhältlich  waren,    und    der  Vortragende    hat  sich 


ausserdem  persönlich  noch  davon  überzeugt,  dass  diese  An- 
gaben richtig  sind. 

Bei  der  Veranschlagung  der  Anlagekosten  sind  für  die 
Bahnhofsgebäude  etc.  irgend  welche  erforderlich  erschienenen 
Berücksichtigungen  gemacht  worden,  während  der  Grund- 
schl« 


sie  sich  etwas  mehr  zu  Gunsten  der  mechanischen  Systeme 
gestalten,  für  den  in  Frage  kommenden  Zweck  in  den  unter- 
schiedenen Fällen  als  gleichwertig  angenommen  werden 
können,  und  weil  ausserdem  der  Werth  des  Grund  und  Bodens 
unter  Berücksichtigung  verschiedener  localer  Verhältnisse  sehr 
verschieden  ist  und  die  Kostenquote  für  eine  Bahnhofsanlage 
je  nach  der  Arbeitsausführung  eine  sehr  verschiedene  sein 
kaun.  Ks  erschien  dem  Vortragenden  duner  ratbsamer,  diese 
Quote  ganz  auszuscheiden. 

Die  Kosten  lür  die  Anlage  und  Ausrüstung  einer  Pferde- 
bahnlinie können  auf  12t)  000  Dollar  angenommen  werden; 
von  diesen  entfallen  105  000  auf  die  eigentliche  Anlage  der 
Trambahn  und  der  Reu  auf  die  Ausrüstung  derselben 

Mit  Rücksicht  auf  die  mechanischen  Systeme  wird  ange- 
nommen, dass  die  Herstellungskosten  einer  Pferdebahnstrecke 
denjenigen  Kosten  hinzuzufügen  sind,  welche  durch  die  Um- 
wandlung und  Ausrüstung  einer  solchen  Strecke  für  mechanische 
Traction  entfallen,  und  es  nicht  als  angemessen  erschiene, 
diese  Systeme  auch  nur  mit  einem  Theite  der  Kosten  der 
Pferdebahnausrüstung  zu  belasten,  da  die  Ausrüstung  ihren 
vollen  ursprünglichen  Werth  darstellen  muss,  wenn  ein  ent- 
sprechender Reservefonds  vorgesehen  worden  ist.  Auf  diesen 
Grundlagen  stellen  sich  die  Kosten  für  Iferde-,  Cabel-,  ober- 
irdische und  unterirdische  electrische  Bahnen  etwa  wie  folgt: 

Pferdebahnen  Dollar  129,000  excl.  Bhf. 

Electr  Bahnen  mit  oberirdischer  Leitung  .,  160.000  ,.  „ 
Electr.  Bahnen  mit  unterirdisch  Leitung  ..  217,000  „  „ 
Cabelbahnen   220,000    „  ., 

Bezüglich  der  Betriebskosten  dieser  Sy-temc  sind  die  an- 
geführten Ziffern  (welche  in  jedem  Falle  einen  angemessenen 
Spielraum  für  Unterhaltung  und  Reparaturen  belassen)  für 
die  Pferdebahnstrecke  aus  dem  sehr  umfangreichen  statistischen 
Material  zusammengestellt  worden,  da-  bierfür  zur  Verfügung 
steht  Die  Angabe  für  die  Cabelbahnen  sind  dem  Rechen- 
schaftsbericht der  Birmingham  Central  -  Tramway  -  Company 
entnommen,  r'-s  muss  im  Anscbluss  hieran  erwähnt  werden, 
dass  die  Wirksamkeit  einer  Cabelbabn  ausserordentlich  von 
der  Wagenmeilenzahl  abhängt,  die  in  Birmingham  sehr  gross 
ist  Die  aus  dieser  Quelle  entnommenen  Ziffern  sind  mit 
amerikanischen  statistischen  Nachweisen  und  mit  anderen, 
zur  Verfügung  stehenden  benutzbaren  Quellen  verglichen 
worden,  und  es  können  danach  die  Ziffern  als  ziemlich  genau 
bezeichnet  werden.  In  jedem  F'alle  würde  es  indessen  nicht 
mit  Sicherheit  zutreffen,  wenn  man  annehmen  wollte,  dass 
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eine  C'abelbahn  von  dieser  Grösse  und  dem  bezeichneten 
Betriebe  mit  geriogert'n  Koste  1,  als  die  naebgenannten,  in 
Betrieb  gehalten  werden  kannte 

Bei  den  beiden  electriscben  Systemen  sin.1  die  Kinzel- 
heiteu  der  Kosten,  welche  zu  berücksichtigen  .sind,  m.t  grosser 
Genauigkeit  ermittelt  worden.  Die  gemachten  Anführungen 
sind  vollkommen  ausreichend,  uud  es  unterliegt  keinem  Zweifel, 
das*  eine  solche  Lirie  zu  den  bezeichneten  Kosleu  in  Betrieb 
gehaltt'U  werden  kann  Ks  ist  kein  merklicher  Unterschied 
iu  de»  Betriebskosten  einer  electriscben  Halm,  welche  mit 
dem  oberirdischen  (.eitersystem  ausgerüstet  oder  mit  einem 
unterirdischen  Bersrungscanal  versehen  ist.  Ks  rouss  auch 
noch  bemerkt  werden,  da<s  [diese  Ziff  ru.  welch;  also,  wie 
angeführt,  die  Kosten  für  l'nterbaltuug  und  Reparaturen  eiu- 
scbliessen.  auch  die  Kosten  für  die  Wagenlührer  umfassen, 
welche  »Juote  eine  sehr  erhebliche  i>t  uud  nicht  selten  aus 
den  Betriebskosten  ausgelassen  wird. 

Folgende  sind  die  Betriebskosten  pro  Jahr  und  Wage.i- 
meile;  d.  r  Ermittelung  der  Kosten  für  die  Wagennieile  ist 
ein  Veikebrsumfntig  um  197,000  Wagenraeilen  für  das  .lahr 


pro  Jahr 

pro  Wst^en- 
meile  engl. 

Betriebskosten:  I'tcrdehnhu  .... 

CubclWhii  .... 
r    Kleclr.  Bahn  in.  oberird.  Ltß. 

„   in.  unterird.  I.tB- 

Dollar; 

•2»  750 
Iii  CHX) 
11.000 

Cents: 

l'm  die  bezüglichen  Bedingungen  des  Betriebe«  mit 
Pferden  oder  mit  einem  der  mechanischen  Systeme  zu  ver- 
gleichen, auf  welche  in  den  vorhergegangenen  Aufstellungen 
Bezug  genommen  ist,  wird  angenommen,  dass  zwecks  Be- 
schaffung des  F.xtracapitals,  welches  für  jedes  der  mechanischen 
Systeme  dem  Capitale  gegenüber  erforderlich  ist,  das  zur 
Anlage  einer  Pferdebahn  gebraucht  wird,  Obligationen  zu  5" « 
aasgegebeu  werden  mü->scu,  sodass  das  ursprüngliche  Capital 
für  alle  Systeme  dasselbe  nie  für  eine  Pferdebahnlinie  ist. 
Dieses  Capital  ist  zu  175000  Dollar  angenommen  worden, 
welche  eine  E*traquote  von  4t>nOO  Dollar  zur  Deckung  der 
Kosten  für  Bahnhofe  und  Betriebscapiial  über  die  Ziffer  von 
290  000  Dollar  eiusehlicssen,  die  in  der  vorhergeganger.en 
Aufstellung  enthalten  ixt. 

Die  zu  erlassenden  Obligationen  würden  sich  danach 
wie  folgt  stellen: 

pro  .lab r: 

Olcrird.  electr.  System  Doli.  31  000  =  WA  5%  :  Doli.  1  550 
Interird  electr.  Sy>tem  .,  7S  .V»  =  „  ,  „3  '.»25 
Cabelbahn  ....        .,    1 1 1 000  =   „     „     „5  5.'>0 

l'ie  Obligationszinsen  müssen  deshalb  den  Betriebskosten 
jedes  der  mechanischen  Systeme  hinzugerechnet  werden,  um 
diese  Kosten  mit  denjenigen  einer  l'ferdebshnstreeke  direct 
vergleichen  zu  können.  Ks  ergaben  sich  danach  fo'gende 
Ziffern  für  die  Betriebskosten: 

CJew.  Oblijyntions- 
Betriebti-Kosten.  Zinsen. 


Oberird.  electr.  Linie    Duli.  16  000  -h  I  a.'iO  =  Doli.  17  55Ö 

lnterird.  electr.  Linie      .,    16100  +  3925  =  .,  19t'2ö 

Pferdebahn                         28  750   =  ..    28  760 

Cabellahn  ,    23  750  -l-  5  550  „    34  300 

Aus  den  vorstehenden  Zahlen  geht  hervor,  dass  für  eine 
Bahn,  welche  den  angeführten  Bedingungen  entspricht,  der 
Cabelbetrieb  kostspieliger,  als  der  Pferdebetrieb  ist.  nachdem 
das  Obligation-scapital  gehörig  berücksichtigt  worden  ist, 
welche»  durch  die  l  mwandluog  in  Anspruch  genommen  wird. 

Die  folgenden  Zahlen  zeigen  den  Betrag,  welcher  pro 
Jahr  durch  das  electr  i  sehe  System  mit  oberirdischer 
Leitung  und  Leitung  im  unterirdischen  Bergungscaual  ciaer 
Pferdebahn  gegenüber  erspart  wird: 

Oberird.  Leitung  .  Doli.  28  750  —  17  550  =  Doli.  11  200 
Unter ird.  Leitung  .      „    28  750  —  19  925  =    „      8  825 

Diese  Ziffern  würden  einer  Dividende  von  dem  investirten 
Capital  von  1S5  000  Dollar  im  ersten  Falle  von  etwa  6 
und  im  zweiten  Falle  von  etwa  5'Vu  gleicbkomrueu. 


Teriittrbabnwesen. 

Ueber  Schmalspurbahnen  mit 
Seilbetrieb 

Vortrag  von  Otto  N'eitsch,  Ingenieur  und  Fabrikbesitzer, 
Halle  (Saale). 
(8chluss  stall  Fortsetzung.) 
Die  Wahl,  ob  so  mit  Ober- oder  I  n tcr seil  gefördert 
werden  soll,  ist  wie  fo'gt  zu  treffen:  Müssen  die  Wagen 
steile  Böschungen  oder  scharfe  Krümmungen  durchlaufen,  so 
ist  der  Angriffspunkt,  des  Seils  so  tief  als  möglich  zu  legen,  also 
Lnleiseil  erforderlich,  wrildieWagen  sich  initOberNeil-Förderung 
hier  leicht  überschlagen  würden.  Hei  abnormem  Terrain  bietet 
das  Oberseil  den  Vortheil  bequemer  Bedie  mng  boi'm  Ankuppeln 
der  Wagen,  dagegen  ist  bei  Muhl -nkiupwagcn  das  Oberseil 
weniger  zu  empfehlen,  weil  die  Mulden  auf  ihren  Uuter- 
gestelleu  nicht  so  fest  sitzen,  als  bei  fest  stehenden  Kasten- 
wagen. Das  Oberseil  bietet  ferner  den  Vortheil  geringeren 
Kraftverbrauch-',  weil  unter  der  Bedingung  kurz  hinter  ein- 
ander und  gleichmässig  laufender  iVagen  die  Suillast  von  den 
Wage»  getragen  wird  und  nicht  auf  dem  Erdboden  schleifen 
kann. 

Der  Kraftbedarf,  welcher  zum  Betriebe  einer 
Seilbahn  erforderlich  ist,  richtet  sich  sehr  nach 
der  uiasi-biiiellen  Qualität  der  Ausführung,  und  nach  der 
Länge  der  Bahn,  der  Giössc  der  Seilscheiben,  der  La^n  der 
Gleise,  der  Grösse  des  Fördert|uaiitunis  und  dcrGleichmässi^keit 
der  Wagenfolge.  Starker  Frost  erfordert  durch  Frieren  der 
Schmiele  Kialt, 

Kinc  ganz  ungefähre  vorläufige  Berechnung  des 
Kraftbedarfs,  vorbehaltlich  aller  specielleu  Verhältnisse, 
lässt  sich,  wenn  alle  theoretischen  Erörterungen  vermiede :i 
wenien,  wie  folgt  machen: 

Die  Maschine  hat  das  Drahtseil  herumzuziehen,  an  letzcrem 
hingen  volle  und  leere  Wagen,  die  auf  der  Schienenbaba 
laufen,  welche  ihrerseits  S(eiguug<-u  und  Krümmungen  hat, 
die  Seillast  selbst  ist  zu  fördern,  die  Steifigkeit  des  St-ils  bei 
Umscblingiii-g  um  die  Seilscheiben  ist  zu  überwiudeu.  Die 
Geschwindigkeit  des  Seils  pro  Minute  ist  60  m.  Wcnu 
eiu  gewisses  Quantum  Thon  pio  10  Stunden  auf  eine 
bestimmte  Länge  zu  bewegen  ist,  so  sind  d  e  in  der  Minnte 
iu  Btwegung  befindlichen  vollen  und  leeren  Wagen  ebenfalls 
bestimmt  und  auch  ihre  normale  Distanz  von  einan.ler. 

Demgemäss  weiss  man  ganz  sicher,  welchi»  Maximum 
von  Wagen  im  Betriebe  gleich zeitig  einen  Berg  auf-  oder  ab- 
zulaufen hat  oder  die  eine  oder  andere  Curve  passirt. 

Nun  rechne  man  vorläufig  wie  folgt : 

1)  Die  ei  forderliche  Zugkraft  zum  Bewegen  der  vollen 
und  leeren  Wagen  auf  ebeüer  Feldbahn  ist  » ,w  ihres  Ge- 
samratgewichtes. 

2)  Auf  der  schiefen  Rhene  ergiebt  sich  als  Zugkraft  un- 
gefähr d:is  Gewicht  das  Wagens  mit  der  Höbe  der  schiefen 
Ebene  imiltiplicirt  und  durch  die  Länge  derselben  dividirt,  hier 
also  1  ,<,  des  Wagengewicbts. 

8)  Die  bergab  laufenden  Wagen  können  abgezogen  werden 
analog  Pos.  2,  je  nach  dem  Fallverhaltuiss  geändert  oder 
gleich. 

4)  Bei  gewöhnlichen  Krümmungen  kann  man  ebenfalls 

die  Zugkraft  —    ^  des  Wageugewicbtes  der  in  der  Curvo 

laufenden  Wagen  annehmen. 

5)  Die  Bewegung  der  Scillast  selbst  kanu  nun  ver- 
schieden je  nach  dessen  tuterstützungsart  sein 

a)  das  Seil  lauft  auf  Rollen  von  250  mm  Durchmesser 
D,  deren  Achsen  25  mm  Durchmesser  d  haben,  so 

d        25  1 
ist  die  erforderliche  Zugkraft   u  ■  —         —  des 

Seilgewichis. 

b)  Das  Seil  wird  durch  Förderwageii  getrajen,  dann 
ergiebt  sich  nur  '  im  vom  Gewichte  des  Seils  als 
erforderliche  Zugkraft  auf  gerader  Bahn. 

c)  Das  Seil  schleift  auf  Brettern,  so  kann  die  erforder- 
liche Zugkraft  im  Anfang  der  Bewegung  *'M  des 
Seilgewichts  werden. 

Man  siebt  also,  wie  ungemein  wichtig  bei  langen  und 
schwereren  Seilen  die  Führungsart  des  Seiles  wird. 

6)  Die  Zugkraft,  welche  durch  die  Steifigkeit  des  Seiles 
verloren  geht,  kann  bei  4  maliger  Seilbiegung  um  die  3  Seil- 

eioe  Beilage. 
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Scheiben  für  normale  Verhältnisse  auf"]Q  der  Seilspannung 

werden,  d.  h.  es  sind  derjenigen  Zugkraft,  welche 
obigo  5  l'osiliuneu  errechnet  sind,  für  die 


noch 


10 


Zugkraft  hinzuzurechnen. 


7)  Von   dieser    l'osition   I — fi   berechneten  gerammten 
Zugkraft,  müssen  nun.  um  die  erforderliche  Kraft  der  Maschine 
7.ii  fiuden.  fQr  den  licibungsverlust  der  cnuischcu  Räder  etc. 
5 

noch  aufgerechnet  werden. 

Da  die  Maschinen  l'ferdekrait  nun  eine  solche  Kraft  ist, 
welche  im  Stande  ist,  ein  Gewicht  von  75  kg  in  einer  Secundo 
1  m  hoch  zu  heben  und  das  Seil  eben  diese  (ienchwiudig- 
keit  hat,  so  erhält  man  die  Anzahl  l'ferdekraft  der  Maschine, 
indem  man  die  1 — 7  berechnete  Zugkraft  in  kg  einfach  durch 
75  dividirt.  Selhverttilndlich  muss  aber  bei  »o  ober- 
flächlicher lierechnung  dies»  Masch inenkraft  als  Minimum  vor- 
handen sein  und  die  Maschine  etwa  durch  veränderte  Dampf- 
spannung oder  anderen  Küllungsgrad  bei  sclbsttbätiger 
Kxpansionssteuertiug  vorübergehend  die  doppelte  Kraft  her- 
geben können. 

Zu  noch  größerer  Dentlichkeit  will  ich  nun  an  zwei 
Beispielen  obij;e  allgemeine  Kegeln  ausführen: 

I.  Heispiel:  200  clim  Thon  sind  durch  l'eldbahn  mit 
Seilförderung  in  10  Stunden  1000  in  weit  zu  transportiren. 
Die  Bahn  macht  zwei  Curven  von  je  25  m  K.idius  uuil  zu- 
sammen 30  m  Länge,  und  hüben  die  vollen  Wagen  auf  einer 
Strecke  von  100  m  eine  10unige  Steigung  zu  nehmen, 
während  die  leeren  Wagen  auf  50  m  Länge  eine  Steigung  von 
SO0:«  geheu  müssen,  also  ein  derartiger  Berg  überfahren 
werden  muss. 

1.  Trage:  Wie  gross  ist  die  erforderliehe  Maschineukraft. 

2.  Frage:  Wie  rentirt  sich  die  Seilförderung  gegen 
Pferdfbetrieb. 

Antwort:    Das  Seil,  somit  auch  ein  gefüllter  oder  leerer 


Wagen,  braucht  bei  einer  Geschwindigkeit  von  1  m  in  der 
Secunde,  um  den  Weg  von  1000  m  zurückzulegen.  1O00 
Secunden  oder  Minuten.  Wenn  nun  jeder  Wagen  1  ebra 
Thon  fasst,  so  müsseii  bei  200  ebm  Forderquantnm 
in    10    Stunden    =   fl(K)    Minuten     2<)0    gefüllte  Wagen 

200 

am  Ausladeplatz  erscheinen,  also  in  einer  Minato 

200  .  16.0 


Wagen,  oder  in  1«^  Minuten  j.^- 


600 

j,.-^  oder  rund 

6  Wagen.    Demnach  werden  stet«  '.)  volle  und  0  leere  Wagen 

unterwegs  sein  und  zwar  in  Kntfernnngen  vod  je    _    ^  — 

—  166*;  m.  Kin  voller  Wagen  wiegt  nun  1850  kg,  ein 
leerer  Wagen  350  kg. 

Nach  der  beschriebenen  Art  der  Gleiselage  des  Beispiels 
sind  SO  m  Curven  und  150  in  Steigungen  vorhanden, 
somit  ist  das  Gleise  auf  1000  -180  in  =  820  m  gerade 
Da  nun  die  Wagen  in    HJG .„  m    Kntfernung  von  einander 

820 

laufen,  m.  sind  auf  jeder  Seilhälfte  =  höchstens  5 

leere  nnd  d  volle  Wagen  unterwegs,  welche  zusammen  wiegen 
(5      (1)350)-  (5      1*50)  =  11  000  kg.    Diese  bewirken 

.     ....  " 000 

also  eine  Seilspannung  _ jöö~  =  110  ks?. 

Auf  der  10%  bergauf  gehenden  Strecke  von  100  in 
Länge  kann  höchstens  1  voller  Wagen  sich  befinden,  dessen 

1850 

Zugkraft  nach  Obigem  ist     J0     _■    185  kg.  und  hiervon 

gleich  ein  bergab  geheuder  Wagen  auf  20%  Fall  (2)  abge- 

350  20 

zogen  mit  einer  Zugkraft  vou       iy       =  HO  kg.  Daher 

185- HO  =15  kg. 

In  der  30  in  laugen  Curve  können  nur  höchsten* 
1  leerer  und  im  anderen  Seiltrum  I  voller  Wagen  laufen,  dte 


Winterhof,  Zinck,  PotthotT  &  Co.  *  45f 


Slcll 
Asphalt. 


Rödingsmarkt  75 


Rödiagsmarkt  75. 


F.brikatior, 


Winterhof,  Zinck,  PotthotT  &  Co. 

Hamburg. 

Stampf-Asplialt-Arbeiten. 

Gusg-Aeplialt-Arbeitcn  Jetler  Art. 

(Pitch  pine).   Ntahparqu«  t  ^in  Anhalt 


Sicil. 
Asphalt. 


Verkauf: 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  SdlUppenpanzerfarbe. 


Rottaohutzmitttt  für  alle  Arten   \-u  Ki-''m--i  nrüvnrt  :> -i.f-n .   s . -I .  - 1 : .  1 1  1 1  - 
giftfrei  xl  wetterbeständig.  Einmaliger  Anstrich  mit  S.hupivciipMiiZeriarli.-.  besser  deekrad  »H 

I2mal  leichter  und,  itbiiedieZeitersparnissuifMen  verminderten  Arbeitslohn  in  Bei  rächt 

zu  ziehet  », 6mal  billiger»^ zugleich «,<  •lules  scliiliienmemlliseh  grauen  Aussehen*  wegen  eine  vorzüjrlioheDeckfarbo. 
Untersucht  und  begutachtet  von  der  Könlgl.  meohaniaob-teehniachen  Veraucha-Anatalt  in  Berlln-Charlottenburg. 

Eingeführt  bei  Staats-  und  städtischen  Ueb..iden:  für  Brickan.  Wtilblaehbauten,  W  aiwr  behäl  u  r ,  Htitk»rptr  etc.  Zugleich 
empfehlen  als  l.esles  Verdünnungsmittel  für  Schuppenpanzerfarb« 

Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Lcinölfirniss  p.  b.p.  «tsoa. 

Ausführlichen  Prospect.  Auszug  aus  amtlic  hen  Prüfungsvesultaten  und  Mmteraiistriehbleeh  gratis  und  franen. 

Siebe  Centralblntt  der  Bauvervvnltung  vom  '■£!.  H.  und  2t>.  12.  1H!JI,  ferner  l>eutsrhe  Biuweitting  n. *.  lMül  und  20.  I. 
18112,  Glasers  Annaion  I.K  1KH  und  1.1.  IKlri,  Engineering  New»  and  Ameriean  Hnilway-.lournal,  Xew-Y»rk,  *>..  1.  und  2  1. 
lfl!>2,  ZeimehritV  für  Transportwesen  u.  Strassenbau  10.  4.  l!SH'2  etc.  etc. 

Ferner  empfehlen  wir  ul*  beste*  und  hilligsle*  ('onservirniigsmittol  für  lli>lzgegen*tai)i!e 

Grai's  ozonisirtes  Berliner  Car  bolineum,  Deinsen-  ReiciuiHieDt 

Dr.  Graf  &  Comp.,  Berlin  8.4a.,  Brandenbtirgstr.  23 
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(^Musamracu  18W  -i  350  =  2200  kg  eine  Zugkraft  von 

|Q     =  220  kg  ergebet). 

Die  Seillast   20tl0  m  k  1,4  kg  =  280O  kg  soll  auf 
Köllen  laufen,  deren  .V  baendurebmeaer  zum  Kollendurcb- 
rueaser  (4)  sich  wie  1  :  10  verhalten,  so  ist  die  Zugkraft 
2800 

-«r  - 2s0  k« 

Die  1  i, hörige  Seilspannuug  ist  demnacb: 

110  H-  45  4-  220      280  =  665  kg. 
Die  Stetigkeit  des  Seiles  soll  von  dieser  Spam.ung  nur 

X  655 
-  786  kg. 

Die  Reibungsverluste 


131  kg  betragen,  so  ergiebt  sich  C55  J  131 


des    Räderwerks  mit 


& 

ioü 


von 


786  kg  dazu,  ergiebt  in  Summa  rot.  826  kg  Zugkraft  der 
82t> 

Maschine  und  somit  "5?-=  10t.    11    I*ferde- Kraft.  Znr 
t& 

Sicherheit  nehme  man  eine  Lucoruobile  von  16  l'ferde- 
kraft  cu  bei  2  ,0  Füllung  mit  Rilder-Steuerung 

Die  II.  Frage,  wie  lentirt  sich  die  Anlage  gegen  Pferde- 
betrieb,  betreffend,  so  stellen  sich  die  ungefähren  Kosten  der 
Seilförderung  wie  folgt: 

1)  Kine  Loroiuobilc  von  16  Pferdekraft 

mit  Kiemen   H.    8  400 

2)  Der  Räderantrieb ,  die  Spann- Vor- 

richtung, Führungsrollen,  Drahtseil       ,,    5  500 

Sa.  M.  13  900 

Die  (ilciise  und  Wagen  sind  bei  Pferdebetrieb  ebenso 
nothwendig,  we-halb  der  Betrag  bci'm  Vergleich  wegbleiben 
kann. 

Verzinsung  und  Amortisation  von  M.  131*00  ?  15% 
=  M.  2085  uro  Jahr  oder  pro  Tag  10  Stunden 

1)  bei  200  Arbeitstagen      ...     M.  10,42 

2)  Kohlcnvcrbraueh  prolOStunden 

486  kg  Steiukohleu  a  2.5  Pfg.      „  7.25 

3)  Schmiermaterial,  Verpackung  .      „  1.50 

4)  1  Maschinist  pro  Tag    ...      „  3,00 


Tägliche  Kosten  Seilbetrieb  Sa.  M.  tiM 
Dagegen  kostet  der  Fferde betrieb:   200  cbm  Thon 


auf  dem  Gleiso  1000  m  weit  zu  fahren,  bei  gleicher  150  in 
langer,  10  und  15"uiger  Steigung  was  folgt: 

1  tiespanu  (2)  Plerde  und  1  Kutscher  machen  die  1000  m 
lauge  Tour  und  Rücktour  uro  Tag  15 mal  und  schaffen  jedes- 
mal auf  ebener  Kahn  7  Wasen  (ä  1860  kg  «=  19950  kg) 
-»  7  cbm  Thon,  also  pro  Tag  15  X  8  ■  105  cbm  Thon, 
2  tiespanne  würden  also  das  (Joantum  von  200  cbm  auf 
ebener  Krde  leisten. 

Nun  erfordert  aber  die  Steigung  von  130  m  Länge,  dass 
nur  je  2  Wagen  durch  je  8  ltfctde  und  ein  Kutscher  über 
den  Berg  gezogen  werdeil.   Dies  kann  das  tlespann  mit  Um- 

300.2 


spannen  etc.  in 


-«a—  +  2-12 


und  zurück  besorgen. 

Ks  sind  aber  420  Wagen  über  den  Berg  hin  und  zurück 


zu  schritten. 


420 

was  -j—  =-210 


Touren    ä     12  Minuten 


212  12 

=  ^ —  =  42  Slundeu.  also  4  tiespanne  ergiebt. 

Somit  sind  im  Ganzen  6  Gespanne  i  2  Pferde  und  ein 
Kutscher  erforderlich,  sodass  der  Pferdebet rieb  pro  Tas 
II .  12  =»  M.  72  kostet 

Demnach  verhalten  sich  die  täglichen  Kosten  des  Pferde- 
betriebs zum  Seilbetrieb  wie  M.  72  zu  M.  22,17  und  ist  die 
tägliche  KrsparnisK  daher  M.  49,83.  Ausser  dieser  bleiheu 
aber  noch  die  anfangs  ei  wähnten  übrigen  Vortheile  au  ge- 
ringeren Reparaturen  uud  geordneterem  Betrieb  uud  stellt  sich 
der  maschinelle  Beirieb  noch  erheblich  billiger,  wenn  die 
Dampfkraft  durch  stationäre  Kessel  uud  Maschine  hergestellt 
wird,  anstatt  durch  die  Locomobile. 

II.  Beispiel:  100  cbm  Thon  sind  durch  transj>ortable 
Feldbahn  mit  Seilfr>rderun^  in  10  Stunden  4O0  na  weit  zu 
tiansportiren.  Die  Kahn  macht  eine  Cutre  von  15  m  Radius 
und  15  m  Länge  und  ist  sonst  im  tianzen  eben. 

Frage:  Wie  gross  ist  die  erforderliche  Mascbiueukraft 
und  wie  rentirt  sich  die  Seilförderong  gegen  Pferdebetiifb 
auf  Schienen  (ileisen. 

Antworten:  Nimmt  man  Wagen  von  1 2  cbm  Inhalt  an, 
so  müssen  in  10  Stunden  100  .  2  —  200  Wagenladungen  ge- 

200  1 

.fördert  werden,  also  in  einer  Minute  10  6q  =  3  volle  Wagen. 


1 


Goldene  Medaille- 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltimng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIK  S.O.,  Wa§8enraese  Wo.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  tfo.  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

Herstellonii  m  Fahrstra&sen  mit  sicilianiscfiem  Stampl-Asplialt. 


Cldfllo  Medaille 


In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Könifrsberg  i.  Pr.  u.  i.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 
Dygieno-Aussiellung  rot.  300  000  qm.  Hygiene. AuKStellung 

Berlin  Iben.    Asphalt-,  Dachpappen-,  Holwement-,  Magnesit-  u.  lgolirplalten-Fabrik.     BorU«  188a 

6rtti«i  Laqer  von  Oachachiefer  und  SehlaferplaltM. 
von  A»ihartlr»na$-,  Cemeal-  and  Ein deck^ngi- Arbeiten .  rloUpflatttr  rar  Straatea.  Darchtahrti»,  Stall»  ■.  a.  w.,  S  labfuiabMea. 

Für  dio  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  tibernehmen  wir  lanjrjnhrig«  Garantie 
m^sMwyjr^^e^^^Wi^^y™^^^^»^^eh^J^M^^^jj^^a^^6^^u?^e 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 


D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chi.  Clausaen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Acaderaie)  Hamburg. 

Patontlrt  In  alleu  Staaten.    Prolugekrönt  1801. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Licenz-Iahaber  für  West-,  Mittel-  and  SüddenUcalaud: 

Ch.  L.  Heister,  Techniches  Geschäft  fdr  Strassen-  u.  Bodenbeläge,  Frankfurt  a.  M. 
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Ein  am  Seil  befestigter  Wagen  macht  die  Tour  von  4fX)  m 
in  400  Secuoden  oder  6„i  Minuten,  also  muss  ein  voller  und 
ein  leerer  Wagen  unterwegs  »ein.  Ein  voller  Wagen  wiegt 
975  kg,  ein  leerer  225  kg,  beide  zusammen  also  1200  k«-. 
Wenn  sich  nun  Leide  Wagen  in  der  Curve  befinden,  so  ist 
i  >jix) 

die  höchste  (I)  Zugkraft    1Q    =  120  kg. 

Die  Seillast  bei  600  m  Lange  ii  0,,.  kg  =  90  kg, 
und  die  Tür  dasselbe  auf  Hollen  laufende,  erforderliche  Zug- 
kraft (2)  (  wenn  [y ■  =■  ~ )  ^  =:  18  kg. 

Die  Zugkraft  also  zn>amu:en  120  +  18  =  138  kg. 

Die  Steifipke;t  des  Seiles  ist  nach  vor  gen  jjy  X  13»  kg 

=  27.,,  kg.  aNo  crgiebt  sich  138  -4-  27.,t  =  165,,,  kg.  Dazu 
die  Reibungsverluste  des  Räderwerkes  5%  vno  der  165M  kg 
grossen  Seil.spannuug  ergeben  8,j,  -4-  1G5,„  —  173«,  kg  Zug- 
kraft oder  =  2.,  Pferdekraft. 

Die  Kosten  der  Seilft.rderung  bei  Benutzung  der  vor- 
handenen .Maschine  stellen  sirh  auf: 

Drahtseil,  Antrieb.  Spaunvorrichtung.  4  Klettcr- 
drehscheibeu,  60  Föhriingsrolleii,  lOCurvenrolkn  =  M.  3500. 

Iiine  an  Kohlen 
Dazu  kommen 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 


 ,  -     .  ..  ..c  .  ~ *  v       .  rwnvnm 

Der  Mehrverbrauch  der  vorhandenen  Mascbii 
nnd  Schmiere  mag  pro  Tag  M.  1,20  sein.  D 
Zinsen  und  Amor 


15»,,  p.  a.  Zinsen  und  Amortisation  von  M.  3500  =  M.  525 
bei  200  Arbeitstagen,  also  pro  Tag  ^  -  M.  2,62,  in  Sa. 
Seilbetrieb  pro  Tag  also  M.  1,20+  M.  2,62  =  M.  3.82. 

Der  I'ferdebctri» b  erfordert  Folgendes:  1  Pferd  mit  einem 
Kutscher  macht  die  Tonr  vou  4(K)  m  und  zurück  in  17  Mi- 
nutin und  schafft  jedesmal  G  Wa«cu  a  1  j  cbm  ■  3  cbm 
Thon.    Das  I'ferd   braucht  also   zu  den    100  cbm  Thon 
100 

3  oder  34  Fahrten  a  17  Minuten  oder  rund  10  Stunden, 
daher  Pferdebetrieb  pro  Tag  M.  8. 

Hei  grösserer  Leistung  stellt  sich  die  Rente  der  Seil- 
förderuug  noch  günstiger. 

Die  Besichtigung  von  Schmalspurbahnen  mit 
Seilbetrieb  hin  ich  bereit  zu  ermöglichen  und 
liefert  die  Firma  Otto  Neitsch  in  Halle  a.  S.  die 
Einrichtung  zu  soliden  Preisen  in  guter  Ausführung. 


Elcctriscbe  Bahn  zwischen  Berlin  und  Cbar- 
lottenburg.  Die  ,.Charl.  Ztg  "  theilt  mit,  dasg  die  Firma 
Sieniens  &  Halske  in  Charlottenburg  sich  um  dio  Con- 
cessionirung  einer  electrischen  Bahn  zwischen  Charlnttenburc 
und  Berlin  durch  die  Berliner  Strasse  beworben  habe  Die 
Cuncession  der  Pferdebahn-Gesellschaft  für  diese  Unie  läuft 
mit  dem  30.  Jnni  1895  ab. 

Der  Ban  der  Dobelner  Strassenbabn  ist  nunmehr 
in  Angriff  genommen.  Nach  einer  vorhergegangenen  kurzen 
Sitzung  des  Gesellsebaftsvorstandes  wurden  durch  Bauführer 
Meutzner.  den  Civil-lngenieur  Georg  von  Krevfeld  ans 
Malle  nnd  die  Vorstandsmitglieder  die  ersten  Schläge  in  den 
Erdboden  unter  entsprechenden  Worten  vollzogen.  Am 
10.  Mai  begannen  die  Arbeiter  mit  dem  Aufgraben  der  Babn- 
hofstiasne  und  werden  die  Arbeite»  vorläufig  auf  der  uuge- 
pflasterten  Bahnhofstras>e  bis  nach  dem  Bahnhof  ausgeführt 
Später  erst  werden  dieselben  auf  die  Strecke  iu  der  inner« 


Stadt  ausgedehnt. 


Die  eleetrische  Strassenbabn  in  Chemnitz  ist  in 
der  Sitzung  der  Stadtverordneten  am  29.  April  nach  langer 
Debatte  mit  allen  gegen  zwei  Stimmen  angenommen  worde  n 

Die  Poscner  Pferdebahn  vertheilt  für  1811  1  pCt 
Dividende.  Die  Gesellschaft  wäre  geneigt,  den  elec- 
trischen Betrieb  einzuführen ,  wenn  die  Stadt  die 
eleetrische  Beleuchtung  einführen  wollte. 

Königsberger  Pferdeeiscnbahn  -  Gesellschaft 
Die  Einnahme  betrug  im  Monat  April  er.  Mk.  25  371,-,  eeeen 
Mk.  25  222c»  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres. 

Casseler  Strasseobahn  -  Gesellschaft.  Die  Fahr- 
geldeinnahme betrug  im  Monat  April  er.    Mk.  13  3i>2,w. 

Luxemburg. 

Luxemburger    Secundärbahneu.     Der  Geschäfts- 
bericht für  das  Jahr  1891,  welcher  in  der  am  99.  April  d  .1 
abgehaltenen    Generalversammlung    einstimmig  cenehmiirt 
-»rde,  bezeichnet  das  abgelaufene  Betriebsjahr  als  ein  recht 
nedi«.n,l.a      oie  Einnahmen  beider  Linien 


wu 

befriedigendes. 


EL  Grengel. 


Berlin  IV..  Coloniestr.  Nr.13.  j 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial,! 

als:  Weichen  Zungen-,  Normal-  nnd  Mittel- ! 
weichem.  Kreuiungon  ttir  diverse  Schienen-! 
protile,     Aui'laut'weichen,     Drehscheibe»,  36 

t^^^^S^SSSSSSr^'  I   "D8ut8ch,a"d"'  Dortmund. 

Verireterd.W«gR«iit»brikLu.lwiir'biifeu.,  h  ^FA»:S>i>aö>i>X<3U*a 


Weichen,  Drehscheiben. 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 


J 


GRUSONWEBK 

Magdeburg-Buckau 


eitiplMdt^on^eitieii  Fu^rientions-Specmlituten  für  Haupt  - 
und  Fabrikbahnen:      ^   Straisenbajinen,  Gruben 

Hartguss-Herz- nnd  Kreuzungsstücke.  iiTf  —  ■nmgim 

mit  ununterbrochener  Schiene  de»  Hanptglelaea  fpateutht). 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen 

in  jeglicher  Constniction  ttir  die  verschiedensten  und  neuesten  Straasenbahn- 
8chten«nsyateme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  —  Hartg-oaa- 
räder  nach  tiust  7O0  Modellen,  fertige  Aohaen  mit  Kädem  und  LaRern.  — 
Hartguaa  Bremsklötze,  Signalglocken,  Perronglooken  u.  s.  w. 
Ferner:  Krahne  Jeder  Art  mit  Hand-,  Dampf-  und  hvdrnal.  Betriol»,  voll- 
ständige hydrauliaohe  Krahnanlagen.  bydrauliiohe  Spilla,  lelbit- 
thätlR-e  Kipp- Vorrichtungen  i System  -Kohde  &  Schmitt  u.  *.  w. 
A  usführliche  Catnlogu  unon  tgelt  I  ich  und  Dost  frei 


s  3.  .  =  8».  =■=  ?2  -  *L2  5  »  ^ 


;  P    |  3.5  =  |?  g  -  , 


$  2. «.2*2  £  -3.2 
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So.  1.V 


wie  fnlgt  zusammen :  a)  Personenverkehr  M  208  l-'rns.,  L)  Vieh- 
verkehr 2  595  Frcs.,  c)  Gepäcks  erkehr  ö  341  l'rcs.,  d)  Güter- 
verkehr 42  072  Frcs.  und  e)  l'ostbefördcrung  4  489  Frcs. 
Mienen  kamen  noch  »"i  Olfi  Krcs.  Kinualinicti  au.>i  sonstigen 
ijuellcn,  sodass  die  Gesammteinnahrneu  sich  auf  15G 721  Frcs. 
bezifferten ,  denen  an  Ausgaben  118  196  F'rcs.  gegenüber 
standen,  sodas*  die  Gesellschaft  einen  l'eberschuss  \oa 
•W  525  Frcs  aus  dem  Eisenbabultetriebe  erzielte,  von  welchem 
wie  im  Vorjahre  6%  Dividende  an  die  Aclion.'ire  zur  Ver- 
keilung getätigten.  Befördert  wurden  auf  beiden  Linien 
191112  Personen  (gegen  185  9iO  Personen  im  Vorjahre), 
26G  (245)  t  Gepäck,  2  112  (1  784)  Stuck  Vieh  und  23  409 
(21  662  t  Güter.   

Entscheidungen. 

I*  nterscliied  zwischen  „Chaussee"  und  kunst- 
mässig  ausgebautem  Weg  Aus  den  rvntseheidungs- 
gründon  des  l'rtheils  des  l'reuss.  Ober- Verwaltungsgcrichts 
vom  l.  März  1892:  ..Die  Revision  rügt  zunächst  die  Nicht- 
anwendung des  §55  des  Zustäudigkeitsgcsetzes  vom  1.  August 
1883  insofern,  als  der  Berufungsricbter  die  Zuständigkeit  des 
Amtsvorstebers  zum  Krlass  der  angefochtenen  Verfügung  an- 
genommen habe,  wahrend  letztere  doch,  da  es  sich  nach 
den  vorliegenden  Gutachten  um  keinen  gewöhnlichen  Land- 
weg, sondern  um  einen  kunstmässig,  rmrh  gewissen  Normativ- 
bestimmungen  angelegten  Weg,  eine  Chaussee  im  techni- 
schen Sinne  handle,  sich  als  ein  zur  Zuständigkeit  det  Kc- 
gierungs-  Präsidenten  gehöriger  Act  der  Chausscebaupolizei 
darstelle,  lebrigens  könne  Klägerin,  die  Gemeinde  ü., 
mangels  diesbezüglicher  gesetzlicher  Bestimmungen  zu  der 
l>eanspruchteu  chausseemässigen  l'nterhaltung  nicht  heran- 
gezogen werden.  Diese  Angriffe,  sind  unliegründet.  Der 
Beiufungsrichter  stellt  au  der  Hand  der  Acten  des  Krcismis- 
sebusses  über  den  kunstgemässeu  Ausbau  des  streitigen  Weges 
fest,  dass  derselbe  als  ein  öffentlicher  (  omrauuicationsweg 
zwar  kunstgemäss  hergestellt  und  in  solcher  Herstellung  auch 
als  ..Kieschaussee"  oder  „sog.  Kieachaussee-'  be- 
zeichnet ist,  dass  aber  eine  amtliche  Unterstellung  unter  die 
für  Chausseen  ergangenen  gesetzlichen  und  regleincntarischen 
Bestimmungen  nicht  stattgefunden  hat.  Diese  ^tatsächliche 
Feststellung  entbehrt  nicht  der  artenmassigen  Unterlage  nnd 
ist  als  solche  im  l'ebrigen  unanfechtbar.  Nach  den  vom 
Vorrichter   gemachten   Ausfühiungen    sind  ..Chausseen  die- 


jenigen kunstgemäss  ausgebauten  Wege,  auf  welche  die  für 
Chausseen  eigens  ergangenen  reglementarischen  und  gesetz- 
lichen Bestimmungen  und  Prärogative  anwendbar  erklärt 
sind,"  Den  Vorrichter  tiifft  daher  der  Vorwurf  eine*  Hechts- 
irrthums  nicht,  wenn  er  aus  seiner  thatsächlichen  Feststellung 
folgert,  dass  der  streitige  Weg  nicht  als  Chaussee  im  gesetz- 
lichen Sinne,  sondern  nur  als  ein  kunstgemäss  ausgebauter 
öffentlicher  Weg  anzusehen  ist.  Handelt  es  sieb  aber  um 
einen  Conimunicationsweg,  so  ist  auch  d.e  Zuständigkeit  des 
Amtsvorstehers  nicht  zn  beanstanden.  L'ebrigens  ist  eine 
Entscheidung  über  die  Wegebaulast  in  materieller  Beziehung 
unzulässig,  wenn  die  Klage  nur  gegen  die  Wegebaupolizei- 
bebörde  erhoben  ist  .  .  ."  O. 

Kntcignuiigsrecbt.  Das  F>kcnnuiss  des  Reichs- 
gerichts vom  13.  Januar  1S92  hat  den  Bechtsgrundsa'z  an- 
genommen, dass  der  Zeitpunkt  des  die  Entschädigung  fest- 
stellenden Beschlusses  der  Enteignungsbehörde,  welcher  mit 
d-r  Zustellung  in  Wirksamkeit  tr.tt,  für  die  Wertbfcststellung 
maassgegend  ist  und  denselben  mit  Kucksicht  auf  ciu  früheres 
Urthal  des  Reichsgerichts  vom  17.  März  1891  dahin  be- 
gründet: „Eine  vor  dem  gedae-iten  Zeitpunkt  in  dem  zu  ent- 
eignenden Grund>tück  durch  ein  mit  der  Enteignung  nicht 
im  ursächlichen  Zusammenhange  stehendes  Kreigniss  verur- 
sachte Veränderung  gereicht  nur  d,  m  Eigentbümer.  sei  es 
zum  Vo.theil.  sei  es  zum  Nachtheil,  während  sich  die  Ent- 
schädiguugspfl  cht  des  Unternehmer«  lediglich  nach  dem  Zu- 
stande hemisst,  in  welchem  das  Grundstück  zu  diesem  Zeit- 
punkt sich  befand.  Hiernach  können  Kläger  nicht  verlangen, 
dass  die  Beschädigung,  welche  das  Grundstück  noch  vor  Ein- 
leitung des  EntscIiädigungsM-rfahrens  duicb  den  Einsturz 
erlitten,  bei  der  Abschätzung  als  ungeschehen  betiachtet 
werde.*'  •  ) 

Wegehaupflicht  auf  Grund  eines  Vertrages.  Aus 
den  Gründen  eines  l'rtheils  des  Preuss.  Ober- Verwaltungs- 
gerichts vom  20-  .Januar  IS'.»2:  „Das  Wegerecht  geht  davon 
aus.  dass  dasselbe  eine  von  dem  allgemeinen  Rechte  ab- 
weichende Ordnung  der  öffentlich  rechtlicheu  Wcgebaupflicht 
durch  zwischen  Privaten  abgeschlossene  Verträge  für  bestimmte 
Fälle  ausdrücklich  für  statthaft  erklärt,  aber  auch  nur  unter 
der  ausdrücklich  betonten  Voraussetzung  des  Einverständnisses 
der  zuständigen  Wcgepolizeibchördc  oder  unter  Mitwirkung 
und  hegelnng  si-ilens  der  Lalldl•spolizeibehördc.•'  0. 

Autstellung  von  Laternen  und  Beleuchtung  der 
Strasse    (Zur  Gesetzes\<»rs<hrift,  dass  die  ccen  die  An- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


Eigene  Mühle  für  sicilia- 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  1S89  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □  tn  ver- 
legt. 


Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äugusta-Allee  22 


Gussasohalt 


Isolirplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

f.Höfe,  Fabriken,PromenaderL 
Wasserdichte  Keller 

unter  Garant  ie. 
Cement-Puü.  Maschinen-Funda- 


CementiD 


krB. 


Bürgersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 
BaräVIiwrllrn,  nUtleralrlnt, 
Ctiali» »Il-ii. r.  Ii r«.  El>rallarli»(lilr. 
Kai  Ulanshrnanrii 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gnsseisonoder  GnssHlahl  aus- 
geführt, mit  nnd  ohue  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerka 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

ans  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sümint  liehe  sonstige 


Feinste  Referenzen 


nt  vorzüglicher  Ausführung 

Brinck  &  Hübner, 


Zerkleinerüiiiis* 

als  langjährige  Specialität 

Mannheim. 


Maschinen 


rrei. 
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eine*  Zwangsmittels  .stattfindenden  Rechtsmittel  sich 
zugleich  auf  die  Anordnung,  um  deren  Durch^et/ung  es  sich 
bandelt,  erstrecken,  sofern  diese  Anordnung  nicht  schou 
..(iejrenstand  eines  besonderen  Besrhwerdeverfahrens"  jre- 
wonh-n  ist.)  Aus  den  Gründen  eines  Erkenntnisses  des 
I'reuss.  Überverwaltungs  -  Gerichts  vom  2L  Februar  1S!)2: 
..Die  Anordnung  vom  30.  Juni  1890  —  nachdem  sie  den 
Langel  der  im  fiffeDtlichen  Interesse  notwendigen  „He- 
leuchtung"  und  die  Pflicht  des  Klägers  constatirt  hat,  die 
hierxu  erforderlichen  „Vorrichtungen  herzustellen  und  zu  unter- 
halten" —  eutbält  dann  die  ausdrückliche  Auflage,  die 
•Strasse,  falls  sie  nicht  ge-pen-t  werden  sollte,  „mittelst 
zweier,  vor  den  Häusern  No.  2  und  No.  SO  anzubringenden 
Internen  zu  erleuchten,"  und  zwar  binnen  zwei  Wochen, 
widrigenfalls  die  Ausführung  durch  einen  Dritten  angedroht 
wird.  Zweifellos  ist  hier  nicht  eine  einmalige  Handlung,  die 
blosse  Aufstellung  der  beiden  Laternen,  verlangt,  .sondern  die 
fortgesetzte  Haudlang  der  Beleuchtung,  d.  h.  de«  Wartens. 
Füllens  und  Anzündens  der  lumpen,  ohne  welche  deren  Auf- 
stellung ja  auch  völlig  zwecklos  sein  würde.  Als  die  not- 
wendige Vorbedingung  für  die  Erfüllung  der  Anordnung  wurde 
zunächst  die  Herstellung;  der  „Vorrichtungen"  erzwungen,  nach 
einer  befristeten  Erinnerung  ein  Kostcnvorschuss  erfordert 
und  mittelst  l'fänduug  bestrichen  und  es  sind  dann  hieraus 
die  beiden  Laternen  angeschafft  und  aufgestellt,  Nach  Fin- 
tritt dieser  Vorbedingung  wurde  die  Durchführung  der  eigent- 
lichen Anordnung,  der  Beleuchtung  der  Stras.se,  erst  möglich. 
Wenn  datier  diu  Polizei  unter  Mittheilang  des  bisher  Veran- 
lassten am  23,  April  1891  den  Kläger  „aufforderte,  nunmehr 
für  regelmässige  tägliche  Beleuchtung  der  Strasse  durch  An- 
zünden der  Lampen  zu  sorgen,  widrigenfalls  dies  „ihrerseits" 
(aus  dem  Rests  des  Vorschusses)  veranlasst  werde,"  so  bildet 
dies  lediglich  ein  Glied  in  der  Kette  der  zur  Durchführung 
der  Anordnung  vom  30.  Juni  1890  erforderlichen  Manssnahtncn. 
Die  Verfügung  enthält  eine  dritte  Erinneruug,  verbunden  mit 
einer  erneuerten  Zwangsandrohung,  jener  Auflage  zu  ent- 
Kprechen ,  enthalt  aber  nicht  selbst  eine  inhaltlich  von  jener 
verschiedene  oder  auch  nur  erneuerte  Anordnung  .  .  .  ."  O. 

Nach  seinem  Anstellungsvcrtrage  wir  dem  Di- 
rector  einer  Actiengesellscbaft  freie  Wohnung  und  Garten 
gewährt.  Kr  hatte  den  grossen  Garten  durch  Arbeiter  be- 
stellen lassen,  welche  im  Dienste  der  Gesellschaft  .standen, 
und  deren  1/ohn  ans  der  Gasse  der  Gesellschaft  bezahlt. 
Dieser  Rechnungsposten  wurde  später  bemängelt  und  der 
Gegenstand  eines  Procesac«  zwischen  Dir.ctor  und  Actien- 


gesellschaft.  Die  Entscheidung  erging  zu  Gunsten  des  Di- 
rectors.  (l'rtheil  des  Reichsgerichts.  I.  Civilsenat,  vom  14.  Fe- 
bruar 1891.)  Die  Gründe  sind  dabin  zusammenzufassen: 
Ks  erscheine  bedenklich,  die  Hefugniss  zur  Kechnungsstellung 
des  Arbeitslohns  ans  dem  Dienstvcrtragc  zu  entnehmen.  Der 
Niessbraneher  habe  selbstv«  rständlich  die  Kosten  der  Frucht- 
gewinnung zu  tragen;  es  krmne  deshalb  in  der  Einräumung 
eine*  unentgeltlichen  Nießbrauches  oder  des  freien  Gebrauches 
eines  Gartens  kaum  etwas  anderes  verstanden  werden,  als 
dass  der  zur  Nutzung  Berechtigte  auch  die  die  gewährte 
Nutzung  ermöglichenden  Kosten  selbst  trage.  Indessen  sei 
zu  Gunsten  des  Directors  entscheidend,  dass  er  die  Ausgaben 
früher  stets  in  Rechnung  gestellt  habe,  ohne  dass  jemals 
seitens  der  Beklagten,  beziehentlich  des  Anfsichtsrathes,  "dessen 
Mitgliedern  zweifellos  die  Verhältnisse  bekannt  waren,  ein 
Einspruch  dagegen  erhoben  wordeu  sei.  Hierin  finde  der 
Benifungsriehter  mit  Recht  eine  stillschweigende  Genehmigung. 


Vermischtes. 

Eteclriseh«  8chae«li«hraiaaehia«R.  Dir  Leistungen  der 
Thninson-Houst on* sehen  electrischeii  Schiioekehrma»ehim'  bei 
dem  Schneesturm,  der  kürzlich  am  Lake  Superior  wüthet«. 
sind  bemerken-.»  erth.  Die  Maschinen  hatten  die  Strasxenbnhti- 
gtei*c  in  Duluth  und  Wcstsuperior  freizumachen.  Am  Taii> 
des  Sturmes,  einem  Mittwo.  h,  war  die  Maschine  im  Betrieb, 
bis  infolge  l'uibrecheiis  der  Telegraphen-  und  TelephonstaJigen 
sich  die  daran  befindlichen  Drahte  mit  «leii  Krni>leituugH<lrähteii 
berührten  und  in  wenigen  Minuten  die  Kehrmaschine  und  alle, 
aut  der  Linie  befindlichen  Wagen  eingeschneit  waren.  Vr>n 
Mi'twocli  Nachmittags  2  l'hr  bis  Ltruinerstag  Vormittags  10  l*hr 
lag  die  Maschine  ui.thälig  dem  Sturm«  ausg«M-t*t;  ein  Versuch, 
die  ISluise  freizumachen,  wurde  in  dieser  Zeit  nicht  uuter- 
iiomuieu.  Die  Maschine  war  vollständig  im  Schnee  begraben. 
Nachdem  der  Schnee  von  den  Bürstenhaltern  und  Rheostaten 
abgestaubt  war,  wurde  die  Maschine  unverzüglich  in  Betrieb 
gesetzt.  Es  waren  89,s  km  Gleise  freizumachen,  und  die»! 
Arbeit  wurde  mit  Ausnahme  einer  kurzen  Strecke,  die  mit  festem 
Eis  bedeckt  war. .8'  j  Tage  nncli  Beginn  dos  Sturmes  fertig- 
gestplh.  Bei  schweren  Schneewehen  musste  hierbei  derSchne« 
.-.-st  auf  das  \acb!«irgl.-is  und  von  diesem  auf  die  Seite  der 
Strasse  geworfen  werden,  sodass  ein  grosser  Theil  der  Arbeit 
zweimal  gemacht  wurde.  W.-heu  von  f'U  cm  H'dic  und  t!  m 
Länge  wurden  glntl  weggenommen.  Bei  Wehen  von  2,^,  in 
Holte  wurde  iler  Schnee  bis  auf  liO  cm  »umgeschaufelt,  ileu  Rest 
warf  die  Maschine  über  die  seitlichen  Schneewälle.  Am  zweiten 
Tage   war  die  Arbeit   deshalb  schwieriger,  weil   der  Sehnet- 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

BERLIN  (MartinikeDfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28[29. 

Zwelgg*aobUt  In  LEIPZIG.  Aeuatoro  Tauchaer-StrMB«.  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Siciliani3cher  Asphalt.) 

In  Berlin.  Leipzig,  PrcV.'ii,  München.  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Hobcrmeat  und  tiolirptatten,  O.tc'ieindecliuaten  in  Hnlzc»ment,  Pappe,  Schiefer  etc. 
TJebernahme  von  Asphailirtmge»  juder  Art,  sowie  von  Holrpflaster  für  .Strassen,  Höfe,  Durchfahrton  etc. 

Ausführung  van  Arbeiten  fn  Stampf-BHon. 
  i  Eigene  Aiphaltgrnben  In  Vorwohle.  ••— •-  


Pediolith-Asphalt  Gesellschaf t  Kerting  &  Co. 

 Berlin.  | 

I  Fabrik:  Stralau  No.  16 

I      Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt  j 

j  Vorzüglich  bewährt.  P&tentirt  in  6  Stauten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodcnbelag-. 

Miissicre  Preise. 


Digitized  by  Google 


220 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau. 


bereits  durch  Fuhrwerke  fester  geworden  und  mich  du«  Wetter 
gelinder  war.  Die  Schaufelräder  der  Maschine  machten  hierbei 
130  l'mdrehungen  in  der  Minute. 

L»uoat«fi«'a  Hansa« mm«in  In  der  Angelegenheit  der  Ein- 
führung hei  Nacht  erkennbar! a  Strassenschildcr  und  Haus- 
nummern macht  die  „Ntt-Ztg."  darauf  aufmerksam,  dass  bereits 
seit  einiger  Zeit  in  Berlin  leuchtende  llausnummeni  angefertigt 
und  in  Benutzung  sind.  Du.*  liesclmftsgebäude  der  Berliner 
Kleotricitatswerke,  Kchift'bauetdamm  "ii,  ist  mit  einer  Holrhen 
Haust! um tih  !■  versehen,  welche  am  Tage  von  den  üblichen 
Hausnummern  in  nichts  verschieden,  bei  Dunkelheit  durch  eine 
im  Innern  angebrachte  kleine  Glühlampe  transparent  erhellt 
wird,  welch'  letztere  den  Strom  von  dem  Strassenleitmtgsnet/ 
der  Berliner  Eleetricitatswerkc  erhält.  Kur  Hausliesilzer.  welche 
bereits  elektrische  Aulagen  besitzen,  oder  electrischen  Strom 
von  den  Berliner  Electricitatswerken  geliefert  erhalten,  i.si  en 
demnach  sehr  einfach  und  wenig  kostspielig,  durch  dieso  Haus- 
nummorkn*tcn  den  Ansprüchen  zu  genügen,  welche  mau  mit 
Keeht  an  die  öffentliche  Ordnung  der  Strassen  einer  t'ross- 
stadt,  wie  Berlin,  stellt.  Die  übrigens  gesetzlich  geschlitzte 
Einrichtung  läset  sich  ebenso  gut  lur  jede  andere  Beleuehtungs- 
art,  wie  Gas,  I'etroleum .  Gel,  Lichte adoptiren.  Für  elcctrische 
Beleuchtung  würden  sich  die .lahreskusten,  einachliesslich  der 
Lampen  und  falls  die  Beleuchtung  bis  Mitternacht  erfolgt, 
aaf  etwa  25  M.  belaufen. 

Strool'erhe  Arbeiter  Sch«tzbrillrn.  Die  von  dem  Director  der 
chemischen  Fabrik  in  Griessheim  a.  M  ,  Herrn  Slroof,  erfundene 
Arbeiter-Schutzbrille,  welche  von  verschiedenen  Seiten  begut- 
achtet worden  ist  —  u.  A.  von  dem  GewerW- Hygieniker, 
Sanitätsrath  Dr.  med.  Wall  her  in  Coli»  a.  Rh.  und  ferner  in 
den  amtlichen  .Jahresl>eri<  hten  der  mit  Ih-aufsiehtigung  der 
Fabriken  beauftragte!!  Beamten  für  l«8!t  —  hat  durch  Ver- 


wendung sorgfältig  hergestellter,  gut  geschliffener,  absolut 
reiner,  periscopischcr  H'tnsirhtigkciisi-Scbutzgläsor  mit  einer 
IK  HO  mm  Durchmesser  betragenden  Sehtbiche  durch  nerm 
Jean  Seipp  in  Frankfurt  a.  M.  eine  wesentliche  Ver- 
besserung erfahren 

Wie  vorstehende  Abbildung  zeigt,  ermöglicht  die  f>n- 
traetion  der  Sihulzh rille  eine  freie  CircuUtion  der  Luit  zwischen 
Auge  und  (ilas;  die  Augen  sind  nach  allen  Seiten  «sM'hutat 
und  dennoch  ist  die  Sebtla.  be  kaum  kleiner,  uls  die  des  unbe- 
deckten Auges. 

Ferner«  VwtOge  di  r  Stniof>rheii  Arbeiter-Schutzbrille  sind 
ihr  guter,  lw«iuenier  Sitz,  die  leichte  Auswechselung  beschädigter 
Gläs-r  und  die  Solide,  auspmhirt  zweckmässige  Betest ignngs- 
art  durch  lederne  Kreuzricmclien. 


-PO  "% 


Mit  schwanen  Gije-Eineätxen  nach  Angaben  der 


Dieselbe  isl  mit  aorgfii'iig  nii-vr.tt.  rtet  -..-h  wallen  Gaze- 
eiiisät/.en,  deren  Masclieuweile  und  Stärke  dorn  Auge  am 
wenigsten  nachlheilig  sind,  versehen,  und  ist  für  alle  Arbeiten, 
welche  nicht  andauerndes,  immer  fortgesetzt  p-auz  genaues 
Zusehen  erfordert,  als  rationellster  Augenschuly.  zw  bezeichnen, 
wie  z.  B. :  bni'm  Klopfen  der  C  hau  sseedecks  tei  ne,  und 
aiml  die  Brillen  bereits  )»>i  vielen  Kreis-  und  Coinmunal- 
Strasscn,  Fluss-  BUS.  Baubehörden  eingefühlt.  Dieselben 


'"PI' 


ipwinlist  persmd. 
t-Amt  III. 


silnl    zu    beziehet)    Voll  Hl 

Arbeiter- Srhutzmiilel  in  F 
Saakkaslsn  in  der  Elbe 

neuen  Hafenbau  in  Cuxhaven  zur  Versenkung  an  der 


in  a.  M  .  I'. 
Der  Senkkasten,  welcher  bei  dem 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Privat  bahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  elfte.i  Jaarganf  pro  ltftKS  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

Kaieoder  Tür  Eisenbahn- Beamte 

als  eine  wirkungsvolle  Insertion»- 

jjelegenhc.lt.  da  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  höchsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direk- 
tionen, Botriubsämteni  etc..  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wir«!.  —  Prospecto  und 
Probe-Exemplare  stehen  zu  " 
Berlin.  T.üt/.owstr.  i>7. 
Jullua  Engelmann.  Verlag 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwal  zen 

Jeder  Orttas«  und  Conatroctlon  fertigen 

Jlll.  Wolff  &  CO.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelde? 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt.  ■ 

Ausgeführte  Arbeiten  In  Berlin,  Barmen.  Bremen,  Breilau.  Frankfurt  am  Main,  Hamburg*,  Hannover, 

Leipzig;,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eta. 
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äusseren  Hafenmnuer  bestimmt  ist.  wirrt  demnächst  zur  Ab- 
lieferung  RfUnf-en.  Dieser  eisen».  Colons,  wacher  in  der 
Maschinenhauatistalt  Schmidt  in  Altona  hergestellt  wurde,  liwt 
ein«  Uingo  von  12S  m,  eine  Höhe  von  !ö  in  lind  eine  Hreite 
von  12  m.  Um  den  Ablauf  desselben  hewcikstelligpn  zu  können, 
muralen  die  im  Keihersteg  an  der  Stelle  des  Ablaufe*  belind- 
licheu  l>uc  d'Albeu  beseitig  werden:  auch  haben  t>wnmtliche 
Kähne  und  Schuten  ihren  dortigen  Platz  rauno-it  Ittttaaeo,  In 
den  aus  vielen  eisernen  Platten  zusammensetzten,  später  auf 
den  Grund  dos   Wassers  zu  versenkenden   Korper,  der  mit 


Concret  gefüllt  wird,  sind  s,:hon  jetzt,  um  den  Stanellauf  zu 


ermöglichen , 


■1  m 


Kndet  sich  im  Innern  eine  Vorrichtung,  um  etwa  < 
Wietser  mittelst  einer  Dampfpumpe  entfernen  zu  können.  8o- 
bald  dieses  in  Kixcti  geschlossene  Mauerwerk  in  dem  neu  zu 
errichtenden  Hafen  in  Cuxhaven  Seinen  Platz  eingenommen 
haben  wird,  soll  sogleich  mit  dem  Hau  eine«  zweiten  solchen 
Senkkastens  begonnen  werden,  der  neben  dem  ersten  versenkt 
wird. 


Oh»  Trtaway»  (Strett  and  read)  In  Gro»»brltinnl«a    N  ach  den 

statistischen  oftieiellen  Berichten  (Ketum  of  Street  and  Rond 
Tramways)  bestandeu  mit  Ende  .Juni  l«ltt  lö»  Trambahn- 
rmernehmungeti  in  der  gesammten  ßetriehsliiiige  von  JXCI  Meilen, 
wovon  HO  Unternehmungen  mit  2ß5  Meilen,  u.  z.  152  Meilen 
Doppelgleise  und  lttl  Meilen  eingleisig,  a.if  die  Loralhehörden 
als  Eigenthümer  und  128  Unternehmungen  mit  70*  Meilen, 
u.  z.  2(0  doppelgleisig  und  «18  eingleisig,  auf  andere  Gesell- 


'l'l-eigli 
entfallen : 


Die  ge-saminten  Anlagekosten  der 

ersteren  betragen  ....  Lst.  2891»«) 
der  letzteren  „  11 271  25*0 


daher  zusammen  L*t.    14  Hi2  fifiO 
oder  pro  Betriebs-Meile  .    .    .    La«.    U  70ß^ 
Aus  der  nachfolgenden  Tal>elle  Hind  die  näheren  Daten 


Betriebsergebniss  tiir  die  Zeit  vom  1.  Juli  lbätO  bis  ISO.  Juni  1801. 


England 
und  Wales 

Zusammen 

Schottland 

Irland 

in 

Grossbritannien 

Bvtriebslnngo  für  den  öffentl. 

Verkehr  in  Meilen. 

768 

84 

III 

DfiS 

Spurweite   in  Fuss  und  Zoll 

!!•;  3'     :  4* 

n.  4'  8'  y 

3';  4'  8";  4'  8' 

3'  bis  5'  3" 

und  4'  8'V 

u.  51  3- 

Aufgewendetes  Capital  in  Lst. 

1 1  StUiV.t  1 

137H.'120 

1  247  83»! 

14  Ib'2(i50 

Anzahl  der  Pferde 

22881 

4  107 

2  021 

!£»  012 

„       ,.  Locomotiven 

537 

r> 

23 

r,7t< 

„       p  Wagen 

3  2!« 

42« 

318 

4  0b1 

Anzahl  der  beförderten  Personen 

418  251  111 

ea  426  mh 

34Hi:t4bb 

öt>5G>1478 

Von  den  Wageu  zurückgelegte 

Meilen 

5541b  K» 

7  788  702 

4  780  482 

C7  vm  00» 

Gesammte  Einnahmen  in  Lst. 

2  711  739 

452  151 

286 8U 

S  42»  686 

Gesatnmte  Betriebsausgaben 

in  Lst. 

j  I1K753 

885386 

178Ü17 

2«30lr>y 

Netto.  Einnahme 

(12  4  970 

Uti  8!  12 

5(i  BW 

7!tH  757 

Die  Ausgaben  betragen  in  Pro- 

MBtCB  von    der  Einnalimo 

77,2 

74„ 

75, 

IfHK  M  W  W  »  X  tt  )i^-^frHC<-^^r--^^(--^*-HO^-fr  HK-itfHteHCr--)»-  *■  *  -W  ■  -W  ■  ■  Ufr  *-*  «H 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentiiio 

Ii.  l  im  NW.,  DorotheenstrasBe  33. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valenttno,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmtlhle,  Gussasphalt-  und  Goudrorifabrik. 

Erzeugung  und  Kaflinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphalthitumi-ns. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kailflüssigen,  saure-  u.  weiter 


Ausführungen  jeglicheT  Arbeiten  in 
Quiuiphalt. 


beständigen  . 

„Adlodon." 


Ausfahrung  von  Fahrstrassen  etc.  in 
Stampfasphalt. 

Seit  dorn  Jahre  18S8  auf  Berliner  Strassen  45000  qm 

'  dt 


Qusiasphalt. 

I  Material  TOn  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

Gegründet  1844.  <r 

Dachpappen-,  Holzcement-  and  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  slcllianischen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
Ittlikloupflailcr  für  llr«n<i,  BrAtkta,  Mtr«,  Durchfahrten  •««. 

Gussasphaltarbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver, 

Dach  deekniaterialien,  Aaphaltfllz-IaoUrplatteii. 

Alle*  in  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis. 
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Electriickt  Eissnbahn  zwischen  St.  Louis  und  Chicago.  Zu 

Springriehl,  Illiu..  hat  sich  eine  Gesellschaft  gebildet,  zu  dem 
Zwecke,  zwischen  St.  I^uiis  «ud  Chicago,  einer  Entfernung  von 
ungefähr  l»äO  km.  eine  eleetrische  Kisonhahu  zu  hauen.  Die 
Mahn  soll  doppelgleisig  ohne  eine  einzige  Corve  angelegt 
wenlen,  und  willen  die  Wagen  «wischen  den  beiden  Städten 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  1<)0  km  per  Stunde  hinten. 

Bela»ti|U»a  vm  Eisen  in  Stein  durch  Uemetit.  Nach  neueren 
Versuchen,  die  in  Amerika  angestellt  worden  sind,  hat  sich 
von  den  Bindemitteln  Schwefel,  Hlei  und  ('erneut  zur  Bim- 
hefestignng  in  Stein  das  letztere  Material  als  am  geeignetsten 
erwiesen,  indem  es  des  weitaus  grossten  Kraftaufwandes  be- 
durfte, um  einen  damit  versenkten  Eisenbolzen  herauszuziehen. 
Zu  dieser  Leistungsfähigkeit  des  Cemeuts  als  Mindemittel  tritt 
noch  der  günstig  wirkende  Umstand  hinzu,  da«s  die  Vereinigung 
von  Eisen  und  IVuieut  gegenülwr  den  atmosphärischen  Ein- 
flüssen den  sichersten  Widerstand  bietet  und  ein  Hosten  des 
Eisen*  nicht  eintritt.  Di«  Billigkeit  des  ("erneutes  zu  der 
gedachten  Verweiulungsweise  ist  nicht  ausser  Acht  zu  lassen. 
Ein    Bedenken    konnte     in    der     längeren  Erhartungszcit 


(mindestens  1  Tag)  dieses  Bindemittels  erblickt  werden, 
wahrend  Schwefel  und  Blei  bald  nach  dein  GuM  vollkommen 
fest  werden,  auch  Gips  nur  verhaltuissmassig  kurze  Zeit  hier- 
zu gebraucht. 

Eine  Bruck«  zwitchta  Frankreich  und  England.  I  w  Plun  einer 
Brürkenverbindnng  zwischen  Frankreich  und  England  kommt 
rasch  der  Verwirklichung  .naher.  Infolge  der  fortgesetzten 
Lnthungen  und  Feststellungen  ist  eine  neue  Linie  von  South 
Koreland  nach  dem  Cap  Blancnez  als  die.  vorthoilhaftcre  er- 
kannt worden,  besonders  auch,  weil  sie  1  km  kürzer  ist,  als 
die  frühere.  Auch  für  die  Pfeiler  sind  neue  Verbesserungen 
ermittelt.  Die  Entfernung  dieser  von  einander  ist  i 
aber  nie  über  MX)  m.  Die  englischen  Ingenieuro 
Fowler.  welche  an  dem  t'ut  er  nehmen  theiliiehme.il,  haben  schon 
Uber  der  Förth  eine  Eisenttabnhrückc  gelegt,  ihren  Oetfnuugen 
Stlb  in  breit  und  SO  m  hoch  sind:  die  Ausführung  der  See- 
brucks sei  also  möglich.  Die  Pfeiler  werden  meist  nicht  über 
55  m  tief  im  Wasser  stehen.  Als  Bauzeit  sind  zehn  .fahre,  an- 
gesehen Franzosisrherseits  sind  namentlich  die  Eisenwerk, 
statten  Hersent  und  Creuzot  betheiligt. 


PHOEMIX 


Actien-dewIMmtt  für  litn/mu  um 

Laar  bei  Ruhrort 

fetitgt  als  Specialüät  KUletwchienen  für  Straßenbahnen 
in  mehr  als  30  verschiedenen  Profilen,  in  Hohen  von  üb — 2U3  mm 
und  20—56  kg  pro  m  «chicer. 


Da»  System  Phoenix  ist  ein/heilig,  daher  schndl  und  billig  zu  verlegen 

Das  Syriern  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  Syriern  Phoenix  eignet  »ich  für  jede  AH  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grötsfe  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Asphaltkitt 

zum  Aussgiessen  der  Fugen  von  Stein- 1 
und  Holzpflaster  empfehlen 

W&rlt&.  ter-  nid  AsBytgescbäft 

Braun  &  Volz, 


Statt 


Grosse  Berliner 

Einnahme  IK!(2; 
iin  April 
bis  Ende  März 

dagegen  1MU : 


1  >-24  M. 
\\     «*•>:>;>  \  . 

■l5!i3.-.'<7.47  M. 
I  Ii«  527,50  .. 


Tagesdurchschnitt  )  gf;  gjgg 


M. 


^ÖO.O.O.OO.OOOOOOOC3 


H.  &  A,  B.  Aveline  &  Co. 

Catania,  Sicilien. 

Lieferung  von  sic.il  ittn ischem  llohasphalt, 


A sph alt- ruh  e i'  -an d  A sph a It masti.v 


Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntnis»  un- 
rer  Post- Abonnenten,  das»  nach  einer 
St  Vorschrift  des  Kaiserl.  Post-Zeittings-Amtes 
bei  allen,  uach  Beginn  desQuartals  erfolgten 
Bestellungen  U>  Pf.  Kxtiagebiihr  zu  ent- 
Ii -Ilten  sind,  wenn  die  vom  1.  d.  M.  erschie- 
nene» Nummern  nachgeliefert  worden  sollen. 

Wir  bitten ,  entweder  obige  Nach- 
ii  ferungsgebuhr  auf  der  Post  zu  entrichten 
oder  uns  direkt  Mittheilung  zu  maclieD, 
und  werden  wir  dtinu  die  leidenden 
Nummern  gratis  und  franko  nachliefern. 
Zeitschrift  tur  Transeortwesea  v.  StraueiB». 


m  m  m  m  &  m  m  m  m  *  -x.      m  m      iir  m  m  m 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Ux-BrOde 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Traver§.  Fi M 

Cantcn  Neuchatel,  Schweiz. 


Schan-Muke. 


Schau  M«kt. 


ten  wir,  an 


Bestellungen  auf  Val  de  Travel"*- Asphalt,  Oondron,  Wand-Aiphalt  etc.  bitt 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stanipf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  360  000  qm,  resp.  36  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Crn«»-A»pb»lt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travcrs  Mastix  Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  d 68 halb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 
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Strassenbau. 

Ueber  die  Mischungsverhältnisse  von 
Cement-Mörtel  und  Beton 

1. 

Die  Bedeutung,  welche  der  Gemen  tmörtel  und  B  ton 
für  den  Strassenbau,  namentlich  für  die  sogenmuteu 
geräuschlosen  Pflasterarten,  als  Bett ung  erlaugt  hat.  mag 
es  rechtfertigen,  dass  wir  in  Nachstehendem  den  Inhalt 
einer  kleinen,  in  Paris  publicirteu  Abhandlung  des  Herrn 
Feret,  Laboratoriums  -  Vorsteher  in  Boulogne-sur-mer, 
nach  den  „Annales  des  Ponts  et  Chaussees"  zur  Kennt- 
niss  unserer  I^ser  bringen. 

In  seinen  AusfUhniugen  über  den  Sand  bemerkt 
der  Verfasser,  dass  es  bei  Herstellung  von  grossen 
Mengen  Mörtel  üblich  sei,  den  Sand  nach  dem  Volumen 
und  den  C'ement  nach  dem  Gewicht  zu  messen.  Dies 
ist  logisch,  denn  bei  dem  Sand  ist  der  in  Betracht 
kommende  Gesichtspunkt  das  Volumen  des  hergestellten 
Mörtels,  welches  von  dem  Volumen  des  Sandes  nur 
wenig  abweich».  da  der  Cement  nur  die  Zwischenräume 
zwischen  den  Sandpartikelehen  ausfüllt.  Andererseits 
ist  indessen  das  Messen  des  Sandes  nach  dem  Volumen 
nicht  so  genau,  wie  das  Abwiesen  desselben,  und  es 
laufen  desha'b  bei  dem  üblichen  Verfahren  nicht  selten 
erhebliche  Ungenauigkeiten  unter.  Die  nachstehend  an- 
geführten Versuche,  welche  diese  Irrthümer,  bezw.  Un- 
genauigkeiten nachweisen,  wurden  im  Laboratorium  zu 
Boulogne  gemacht,  das  sich  besonders  die  Untersuchung 
und  maassgehenden  Feststellungen  von  Portland-( 'erneut 
zur  Anfgabe  gemacht  hat. 

Zunächst  variirt  das  durch  die  Rechnung  ermittelte 
Gewicht  eines  Cubikmeter  Sand  mit  der  Grösse  des  zur 
Anwendung  gebrachten  Hohlmaasses,  selbst  wenn  mit 
Sorgfalt  darauf  gehalten  wurde,  dieses  Maass  stets  in 
derselben  Weise  zn  füllen,  sodass  ein  möglichst  gleich- 
massiges  Setzen  des  Sandes  erzielt  wurde.  Allgemein 
gilt  die  Kegel,  dass,  je  grösser  die  Tiefe  des  Maass  es 
M,  desto  mehr  setzt  sich  der  Sand  durch  sein  Eigen- 
gewicht und  desto   grösser  wird  das  Gewicht  eines 


Cubikraeters  sein  Es  ist  klar,  dass  die  Art  und  Weise, 
in  welcher  der  Sand  in  das  Hohlmaass  eingefüllt  wird, 
auf  das  St tzen  nnd  Packen  des  Sandes  von  Eiufluss  ist ; 
entscheidend  hierfür  ist  auch  die  Wurf  höhe,  die  event. 
veranlasste  Rüttelbewegung  des  Maasses,  das  Schlagen 
der  Oberfläche  mit  einem  Si  Ossel  oder  der  Schaufel  und 
das  mehr  oder  weniger  genaue  Abstreichen  des  Maasses. 
Alle  diese  Punkte  müssen  als  Factoren  bei  vorzu- 
nehmenden Versuchen  genau  in  Rücksicht  gezogen 
werden.  Es  verhalten  sich  nicht  alle  Sandarten  bei  der 
Volumen-,  bezw.  Gewichtsbestiminung  nach  den  ange- 
führten Gesichtspunkten  gleich:  Während  bei  Sand  von 
grosser  nnd  nahezu  gleichmässigei-  Körnung  die  Unter- 
schied'' mehr  oder  weniger  geringe  seiu  werden,  stellt 
sich  das  Verhältnis*  bei  Sand  von  verschiedener  Korn- 
grösse  wesentlich  verschieden  und  ist  besonders  auf- 
fallend, wenn  der  Sand  eine  erhebliche  Menge  feiner 
Pulver-  oder  StaubbesUndtheile  enthält. 

Eine  der  hauptsächlich  vorkommenden  Ursachen  zn 
Irrungen  und  Unregelmässigkeiten  bei'm  Bestimmen  der 
Verhältnissmengen  der  Cemeutniörtelbestaudtheile  liegt 
in  der  Packung,  bezw.  in  dem  Setzen  des  Sandes  in  dem 
Hohlinaasse,  welches  Setzen  nach  dem  Feuchtigkeits- 
gehalte des  Sandes  erheblich  verschieden  ist,  weil  diese 
Feuchtigkeit  bis  zu  gewissen  Grenzen  das  Aneinander- 
haften  der  Sandkörner  veranlasst  und  ihr  Setzen  ohne 
Bildung  von  Hohlräumen  verhindert.  Der  Verfasser  hat 
Versuche  mit  zwei  verschiedenen  Sandsorten,  einem  sehr 
feineu  Düuensande  von  Boulogne  und  einem  gröbereu 
Sande  in  dieser  Richtung  gemacht.  Diese  Saudsorten 
wurden  in  einen  gewöhnlichen,  zu  Messzwecken  ver- 
wandten Kasten  von  -r>0  1  Inhalt  geschaufelt  und  dabei 
auf  eine  möglichst  regelmässige  Eintragung  gesehen. 
.Tetler  Kasten  war  vorher  in  der  Sonne  gut  ausge- 
trocknet worden  und  es  wurd»  darauf  zum  Einschwemiiien 
des  Sandes  Wasser  in  steigenden  Mengen  zugesetzt.  Nach 
jedem  Wasserzusatz  wurde  der  Sand  gut  untermischt  uud 
das  Gewicht  des  Inhalt,  eines  50  1  fassenden  Kastens  fest- 
gestellt. Darauf  wurde  das  Gewicht  von  1  ebtu  Sand 
unter  derselben  Bedingung  abgeleitet  und  der  trockene 
Sand  in  jedem  Cubikmeter  feuchten  Sandes  bestimmt. 


Digitized  by  Google 


230 


Die  folgende  Tabelle  zeigt  das  Ergebnis»  der  Er- 
mittelungen: 

■2  "    Ts      5  J0. 


Wft*ä*rzu*Ht!!  auf 
100  kf?    trwk.  Sund 


Gewichtsverlust  jluvr.h 
Trocku.  pvo  kg  teueht. 

Sind  O 

P  ü  n     -ati  il  :  kg 
(iew.  von  1  c)>rn  teueht.   ,  -^^^^w^»»^-~~.^^^^^^~»-<- . 

.Sirnd«»             MW  1310  1238  1213  120»  1208  12UÖ. 
Trocku  Sand  in  1  rinn 

feudi».  Sunde*        1-1S8  1301  122»!  11«»  1171  1151  IUI». 
Grober  Satul  : 
Gew.  von  l  c  liin  r.-nclii. 

Sande*              1514  im  1112  12»i0  1221  122!»  1305. 
Trink.  Sand  in  1  rinn 

feucht.  Sundes        1514  115»;           1235  11*5  1171  1187. 

Aus  vorstehender  Tubelle  ist  ersichtlich.  dass  be- 
reits ein  sehr  geringer  Wasserznsatz  ausreichend  ist. 
d  is  tiewicht  an  Saud  in  einem  ( Kubikmeter  erheblich 
herabzusetzen.  Ks  reducirt  ein  Zusatz  von  2"  »  Wasser 
«las  Sandgewicht  um  2ti"  u  gegenüber  demselben  Maass 
trockenen  Sandes.  Sobald  der  Fenchtigkeitsgrad  des 
.Sandes  zunimmt,  wird  <la>  Gewicht  des  feuchten 
Landes  mehr  cunstaut  und  kann  sogar  ein  wenig  steigen. 
Als  allgemeines  Ergebniss  der  Versuche  kann  angeführt 
werden,  dass  Mörtel  im  Winter  fetter,  als  im  Sommer 
sind,  und  man  sollte  stets  annehmen,  dass  Mörtel, 
welche  nach  einer  langen  trockenen  Periode  heigestellt 
worden,  magerer  sind,  als  unter  anderen  Verhältnissen. 

Das  Gesetz,  welches  fllr  die  Packung  von  Sand 
nach  seinem  Feuchtigkeitsgehalt  güllig  ist.  hört  auf. 
genau  zu  sein  und  zuzutreffen,  wenn  der  Wasserantheil 
eine  gewisse  Grenze  überschritten  hat,  und  diese  Grenze 
wird  schneller  erreicht,  snbald  der  Aul  heil  an  feinen 
Sandkörnern  zunimmt.  Wenn  die  Grenze  fiberschritten 
ist,  so  erfolgt  das  Sacken  in  erhöhtem  Maasse  mit  der 
wachsenden  Menge  Wasser  und  kann  grösser  als  bei 
trockenem  Sande  sein.  Eine  übliche  Methode,  das 
Setzeu  einer  Sandfüllung  zu  beschleunigen,  ist  das  starke 
Wässern  derselben.  Wenn  man  in  ein  mit  trockenem 
Sand  gefülltes  Hohlmaass  Wasser  auf  die  Sandober- 
fluche bringt,  so  sinkt  diese  sofort  und  das  Volumen 
von  Sand  und  Wasser  ist  geringer,  als  das  des  trockenen 
Saude.«  allein.  Trotzdem  ergiebt  diee  Methode  nicht 
das  genaue  Maass  (Vir  das  Setzen  des  Sandes. 
Es  ist  besser,  wenn  mau  die  Einrichtung  so  iriflt, 
dass  man  das  Wasser  vom  Boden  des  Messgefässes,  das 
den  Sand  enthalt,  nach  der  Oberfläche  zu  steigen 
lässt.  denn  durch  dieses  allmälige  Hochsteigen  des 
Wassers  wird  die  Luit,  welche  durch  das  Wasser  ersetzt 
wird,  gleichmassig  verdrängt. 

HeiT  Feret  hat  auch  eiuen  Versuch  in  der  Richtung 
gemacht,  den  Saud  mit  einer  Menge  Wasser  j>o  lange 
anzumachen,  bis  er  die  Form  einer  sehr  dünnen  Pasta 
oder  eines  flüssigen  Breies  hatte  und  brachte  diesen 
Sandbrei  alsdann  in  ein  graduirtes  Glas.  Nachdem  das 
Glas  einige  Stunden  stehen  gelassen  worden  war.  stieg 
das  überflüssige  Wasser  an  die  Oberfläche  und  es 
konnte  da«  durch  den  feuchten  Sand  eingenommene 
Volumen  an  der  Theilung  abgelesen  werden.  Iu  dieser 
Weise  wurde  ermittelt,  dass  1 1  Düneusand.  der  trocken 
und  ohne  auf  feste  Packung  zu  sehen,  eingebracht 
wurde,  nach  Sättigung  mit  Wasser  in  der  lx>zeichneten 
Weise  nur  O.***  Liter  Kaum  einnahm. 

Aus  den  verschiedenen  Versuchsergebuissen  scldiesst 
der  Verfasser,  dass  man  sich  auf  die  gewöhnliche 
Methode  der  Bestimmung  der  Minimal  tuende  Cement, 
welche  mit  einer  gegebenen  Menge  Sand  zur  Herstellung 
eines  compacten  Mörtels  zu  verbinden  sei,  nicht  allzu 
selir  verlassen  könne.  In  der  Praxis  wird  das  Gewicht 
an  Oement  nach  den  Leerräumeu  berechnet,  die  in  dem 


>ande  vorhanden  sind,  der  mehr  oder  weniger  trocken 
oder  mehr  oder  weniger  test  gepackt  gemessen  wird; 
dieses  Volumen  ist  nach  den  vorstehenden  Ausführungen 
sehr  variabel  und  von  den  Leerräumeu  sehr  verschieden, 
die  zwischen  den  Sandkörnern  thntsächlich  vorhanden 
sind,  wenn  dieser  Sand  in  Verbindung  mit  Cement  und 
Wasser  Itei  der  Herstellung  von  Möit'-l  und  nach  der 
mehr  oder  miuder  weiigeheudeu  Durcharbeitung  des 
so  gebildeten  Breies  benutzt  wird. 

Im  Falle  Sand  verwandt  wird,  welcher  Kiesel  ent- 
hält, ist  das  Gewicht  pro  Volumenein  hei  t  schwerer,  als 
das  des  Sandes  allein,  weil  die  Kiesel  feste  Körper 
darstellen,  welche  die  Zwischenräume  ausfüllen,  die  soust 
von  dem  Sand  in  Anspruch  geuommen  werden  würden, 
der  aus  durch  Zwischenräume  getrennten  Körnern  be- 
steht. Bei  seinen  Versuchen  nahm  HeiT  Feret  Kies- 
saud von  der  Küste  und  liess  denselben  durch  ein  Sieb 
gehen,  welches  vier  Maschen  auf  das  O^uadratcentiineter 
enthielt.  Für  Kiesel  nahm  er  zwei  Sorten:  eine,  welche 
durch  eine  Ringlehre  vou  10  mm  Durchmesser  ging 
und  von  dem  genannten  Sieb  aufgehalten  wurde,  und 
eine  andere  Sorte,  welche  durch  eiuen  Ring  von  20  mm 
Durchmesser  ging  und  einen  Ring  von  10  mm  nicht 
mehr  passirte.  Er  stellt  das  Ergebniss  in  folgender 
Tabelle  zusammen : 

(iew  ic  In  s  vt-rhii  1 1  iiiss  an  Sand: 
HO       ü7       fl       85       7u      .V,      40      25       10  0 

Verhältnis*  d.<r  Kiesel; 
0        3        1»       15      33       15      CO      75       30  100 

llewirlit    von    1  rl.  n»  de«,  bestimmten  O  etnisc  Ii  es  in 

ein >mii  Kasten  von  -O  1  in  k«: 
HiÜÜ    H.2.i    W5T,    IHK«    1711    17ti'J    173U    ltiöl    1473  1**>. 

L'in  practisch  die  Wirkung  dieses  Gemisches  von 
Sand  und  Kieseln  in  einem  ("emeut-Mörtel  zu  zeigen, 
fuhrt  der  Verfasser  folgeudeu  Vergleich  an:  Mau  nehme 
an.  ein  Mörtel  mit  x  kg  Cement  pro  ebm  Sand  ent- 
halte 15%  Kiesel,  so  hat  man 

sZt^Ui    •  OV--"  im  [  ««««»ü*er  Vört.1. 
Kiesel  kg  1118»;      0,„  =  253, 

die  von  dem  Mörtel  eingeschlossen  werfen.  Bei  einem 
Mörtel  mit  x  kg  ('erneut  pro  cbm  reinen  Sand  stellt 
sich  das  Verhältniss: 

Cemeut  .    .     x  kg 
Saud   .  KiOO  ,. 

Bei  diesem  Vergleich  wird  vorausgesetzt,  dass  der 
Antheil  an  Kieseln  nicht  zu  gross  ist.  In  jedem  Falle 
kanu  sich  der  Ingenieur  frei  von  den  Fehlerquellen,  die 
von  deu  Kieseln  herrühren,  dadurch  machen,  dass  er 
dieselben  durch  ein  S  eb  ausscheidet  uud  stets  nur  mit 
reiuem  Sand  arbeitet.  Im  Laboratorium  zu  Boulogne 
ist  es  üblich,  als  Kiesel  alle  diejenigen  Sandbeimengen 
anzusehen,  welche  durch  ein  Sieb  zurückgehalten  werden, 
vou  welchem  4  Maschen  auf  1  qcm  gehen. 

Allgemein  gilt  die  Regel,  dass,  wenn  bei 
Laboratoriiiiiiversr.cheii  ilie  Wirkung  der  Grösse  der 
Sandkörner  auf  gewisse  Eigenschaften  des  Mörtels  festge- 
stellt werden  soll,  diese  Körner  auf  Normalgrüsseu 
durch  aufeinanderfolgendes  Durchsieben  i^educirt  werden, 
sodass  man  Versuchsreihen  von  Sandkörnern  erhält,  bei 
denen  die  Korogrösseu  iu  jeder  Reihe  dieselben  sind. 
In  dem  beschränkten  Falle,  wo  jeder  Sand  aus  Kölnern 
besteht,  die  absolut  gleich  uud  von  derselben  Grösse 
sind,  sollten  sich  diese  Körner,  wenn  sie  in  gleich- 
mässiger  Weise  in  eiu  Messgefäss  laufen  gelassen 
werden,  nach  einem  bestimmten  Gas  uze  aneinander- 
reihen, sodass,  unabhängig  von  dn  G  Hisse  des  Kornes, 
die  Köraer  sich  geometrisch  so  anordnen  würden,  dass 
die  Zwischenräume  im  Verhältniss  difl'erireu  würden 
und  das  Gew  icht  von  1  cbm  Sand  unabhängig  von  der 
Grösse  der  Sandkörner  sein  winde. 
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Näheren  auseinander,  wie 
sei,  natürliche  Saudsorten, 


Herr  Feret  netzt  des 
schwierig  es  in  der  Praxis 

welche  im  Härtel  Verwendung  finden  sollen,  mit  ein- 
seines,  so  erhaltenes  Normalsandsorten  zn  vergleichen 
nnd  schlägt  ein  Besseres  Verfahren  vor,  das  in  dem 
ScUnssartSkel  ansfllbrlicher  besprochen  werden  soll. 
(Schlaga  folgt.) 


Canalisatlonswesen. 

Der  Haupt-Ableitungs-Canal 
in  Brooklyn,  N.  Y. 

(Hierzu  IS  Figuren.) 
Der  Zweck  der  Anlage  des  ('anal*  ist  aas  dem  Situation*- 
plaa  (Fig  I)  ersichtlich.  Die  in  dem  Plan  durch  Schiaffirnng 
ausgezeichneten  Fliehen,  anlassend  nahezu  1300  Acre»,  liegen 
verhältniss- 
m Aasig  nie* 
drig.  und  da 
<lie  vorhin- 
den  es,  im 
Situationa- 

plan  lim  cli 

dünne  Lioieu 
angedeuteten 

Bammel- 
canäle  unzu- 
länglich sind, 
das  Hegen- 
wasser  bei 
stärkerem 
Regenfall  ab- 
zu  leiten,  so 
wurden  diese 
Stadttheile 
dnreh  das  in 
den  Abauga- 
canälen  an- 

gestaute 
Wasserjedes- 
mal  über- 
schwemmt 
nnd  dadurch 
ein  sehr  be- 
trächtlicher 
Schaden  ver- 
ursacht. Die 
Richtung  dea 
Canals  wurde 
auf  Grund' 
sorgfältiger, 
unter  Leitung 
des  Stadt- 
Ingenieure, 
Herrn  Robert 
van  Buren, 
ausgeführter 
Messungen 
im  Jahre 
1884  ausge- 
legt. Nach 
.  dem  ur- 
sprünglichen, damals  verlassten  Project  für  die  Ausführung 
dieses  Canals  sollte  derselbe  am  Fuss  der  Amity  Street  in 
den  Bast  River  ausmünden,  doch  Schwierigkeiten,  welche 
sieh  der  Erwerbung  des  AnsmAndungs  rechtes  entgegenstellten, 
erzwangen  die  Verlegung  der  Mündung  nach  dem  Gowauus- 
Schiffscanal. 

Die  Lkhtweile  des  Canals  und  das  Gefalle  wurde  mit 
Zugrundelegung  der  Erfordern isa  zur  Ableitung  einer  Wasser- 
menge  gleich  der  Quantität  von  1  *  Hegenfall  p>-r  Stunde  auf 
dem  gesammten  Areal  des  KntwilsserungsdUtricts  und  mit  Be- 
rücksichtigung der  Möglichkeit  der  Ableitung  einer  noch 
grösseren  Wasscrmurige  —  des  Ueberflusses  aus  den  bereits 
bestehenden  Canalcu  —  durch  Beschleunigung  des  Ablaufe* 
berechnet.  Die  Ausf Abrang  des  Canals  wurde  in  zwei 
Scctieaen  getheilt  Die  erste  Section  (siehe  Ansiebt  Fig.  9 
und  Profil  Fig.  3),  der  untere  Tbeil  von  der  Mündung  bis 


zur  Dean  Street,  wurde  am  Tage  ausgehoben,  wobei  keine 
Schwierigkeiten  sich  ergaben.  Die  durchbrochenen  Schichten 
waren  vorwiegend  Sand,  Kies,  Sehotter  und  Anschwemmung. 
Die  sehr  niedrige  Lage  eines  Theilen  der  Butler  Street  allem 
erschwerte  die  Ausführung  und  es  mnsste  der  Querschnitt 
unter  Beibehaltung  der  Querschnittfläche  nach  Umstanden 
verändert  ausgeführt  werden,  wobei  die  Decke  aus  Ziegel- 
wolbung  zwischen  x -Trägern  gebildet  wurde.  (Siehe  Ab- 
bildungen Fig.  4  und  &,)  Die  zweite  Section  wurde  als 
Tunnel  ausgeführt  Die  Ausgi  abnngeo  wurden  von  7  Schachten 
au«  angebrochen,  und  Aberall  traf  man  bei  AusIDhiung  der 
Arbeiten  auf  grosse  Schwierigkeilen.  Das  durchzubrechende 
Erdreich  bestand  vorwiegend  aus  lockerem  Schotter  und  Kies. 
Oft  verursachte  das  Sickerwasser  aus  d<  n  oberhalb  laufenden 
Sirassencanülen  grosse  Beschwerlichkeiten.  Es  wurde  ver- 
sucht, die  dürren  Schott  er  schichten  durch  Einweichen  haltbarer 
zu  machen.  Der  erforderliche  Wasserstrom  wurde  ans  den 
Blidtirchen  Hydranten  nach  dem  Tunnel  geleitet  und  an 

die  Stirne 
und  Seifen 
des  Tunnels 

gerichtet 
Die  Methode 
bewahrte 
sich  ganz 
gut. 

Die  Arbeits- 
weise der 
Ausgrabung 
und  Ausmau- 
erung des 
Tunnels  (s. 
Fig.  «  und  7) 

ist  in  i)em 

Bericht  des 
Aufsiebt  füh- 
renden Inge- 
nieurs wie 
folgt  geschil- 
ih  rt :  Ausden 

Srhächten, 
die  weit  ge- 
nug sind,  um 
auch  Vor- 
richtungen 
zur  Forde- 
rung des  Ma- 
terials zu 
bergen, 
wurde  zu  bei- 
den Seiten 
zuerst  ein 
Führung*- 
tnnnel  von  l» 
Fuss  Durcb- 
messer  aus- 
gebrochen, 
hie  Wand- 
verkleidung 

dieses 
Kührungs- 
tunnels ist 


Fig-  1.  Der  Haupt-Ableitungs-Canal  in  Brooklyn,   (SUnarionsplan.)  ,** 


3'  entsprechend  gebogenen, 
senden    Kesselblech  -  Platten 


dicken,  Iii 


Radius  von 

<*7Va# 


mes- 

zusammengesetzt ,  die  auf 
einem  aus  4>'4X'/>"  Winkeleisen  gebildeten  Rahmen  ge- 
nietet sind,  in  diesem  Rühmen  sind  übereinstimmende 
Lecher  für  V«"  Bolzen  gebohrt  und  mit  deren  Hülle  Platte 
an  Platte  und  Ring  an  Ring  festgeschraubt.  Die  Platten 
wiegen  je  136  Pfund  und  sind  ao  eingetheilt,  das» 
6  davon  einen  Verkleidungsring  von  C  Fuss  Durchmesser 
sch Hessen.  Bei  deren  Zusammensetzung  werden  zwischen 
die  horizontalen  Stosa  •  Platten  Lagerechaalen  znr  Auf- 
nahme der  radialen  Stützen  mit  eingeschraubt.  Die 
Ausgrabung  und  Verkleidung  des  Führungstunnels  ist 
dem  Uaupttunnel  um  ca.  30'  voraus.  Bei  der  Aus- 
grabung des  Haupttunnels  wird  dann  die  Verkleidung 
des  Fnhrungstuiinels  zur  Lagerung  der  radialen  Stützen 
für  die  Verkleidung»  -  Platten   des  Haopttunneis,  bis  die 
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Ziegelmauei  werk  -  Ver- 

kle  düng  fertiggestellt 
ist.    Diese  Verkleidungs- 
platten   wiegen    je  68 
Wund:    dieselben  sind 
aus  Ha.  10  Stahl 
12  ■  37"  und  mit 

2'  ,  I'  i  */i  Stahlrab- 
nien  vergehen.  Sie  «er- 
den mit  '/»"  Holzen  «u- 
saramengeschraulit ;  18 
davon  s.ud  erforder- 
lich, einen  Ring  von  15' 
Purehmesser  zu  scblies- 
sen.  Aus  T-Ki-en  gebil- 
dete und  dem  Radius  der 
inoereu  Flucht  de*  \er- 

kl-idu'  gsmauerwerkes 
entsprechend  gebogene 
Rippen,  d  e  von  ebenfalls 
auf  die  Verkleidung  de* 
Fühtungstuuncls  radial 
gelagerten  Siützcn  getta- 
gen  sind,  stützen  das  Ver- 
kleidungsmauerwerk in 

seiner  l^age,  bis  die 
Schlussziegel  eingesetzt 
werden     Die  Einsetzung 

der  Schlussziegel  ge- 
schieht mit  Hülfe  genial 

eingerichteter  Schfuss- 
bretter,  die  in  die  Scha- 
blone der  Wölbung  ein- 
gepasst  sind  Wenn  das 
Mauerwerk  wenigstens  24 
Stundeu  fertig  gestanden 
und  der  Cementraf.rtel 
erhiirtet  ist,  »erden  die 
Stützgcrüste  beseitigt.  In 
jedem  Auslnich  werden 
die  Arbeiten  in  der  be- 
schriebenen Iteihetifolge 
ohne  l'nterbiechung  fort- 

rhrt.  Bei  Herstellung 
Verkleidung*  ringe  in 
dem  Führuugstunnel  be- 
ginnt man  in  der  Krö- 
nung. Die  Ausgrabung 
wird  vorgearbeitet  und  V 
die  obere  Halte  durch 
leichtcS.ützen  in  ihrer  La- 
ge befest'gt.  Dann  folgen 
die  weiteren  Hatten  zu 
beiden  Seiten,  bis  £0- 
schlössen  ist.  Im  Haupt- 
tutitiel  wird  nur  die 
Krönung  des  Tunnels  mit 
Hatten  \eikleidet  und 
nur,  wenn  das  durchzu- 
brechende Material  sehr 
unsicher  erscheint,  wild 
die  Verkleidung  «eitel  zu 
beiden  Seiten  bis  zu  den 
Stützpunkten  der  Wöl- 
bung ausgedehnt.  Di«  im 
Haupttunnel  ai ■gewandten 
Platten  werden  in  ihren 
Lagen  belassen  und  ein- 
gemauert. Diese  Atbeits- 
methode  hat  den  grossen 
Voitheil  —  und  wurde 
auch  mit  Rück  sieht  dar- 
auf eingeführt  —  dass  die 
Tunnelausgrabung  selbst 
iu  lösen  Erdschichten  sehr 
genau  iu  d  m  l'mfange 
des  Mauerwerk-Profiles 
gehalten  werden  kann  und 
somit  die  Naehfülluug 
hinter  der  Mauerwetkver- 


kleidung  auf  ein  äusserst 
unbedeutendes  Minimum 
beschränkt  wird  Dieses 
war  für  die   Brookly:  er 

Sladtbehördeu  von  be- 
sonderer Wichtigkeit,  da 
der  ('anal  durch  grössten- 
theils  ausgebaute  Theile 
der    Stadt     führt  und 

die  Stadt  für  alle 
Schäden  au  Gebäuden 
durch  Nachsetzen  des 
Terrains  ü'  er  dem  Tunnel 
verantwortlich  und  haft 
b:sr  i-»t 

Au  der  Ausiiiüudung 
des  t'ai  als  ist  eii.e  Fang- 
grube und  .Sperrkammer 
eingerichtet,  deren  Grund- 
riss  (Fig.  8)  und  Profil 
(Fig  9,  10  und  11)  er- 
sichtlich sind  Die  Faul- 
grube ist  auf  dem  Niveau 
der  C.malsohle  mit  einem 
Seb  überdeckt,  durch 
welches  alle  festen  Ge- 
genstände aufgefangen 
werden.  De  auf  d"em 
Sieb  sich  an 


Fig.  !t.    Das  ChiimI -Profil. 


1  

g.4  u.5.  V*r&n<*eru»K  der  Bnuwftise  und  des  Profils  untor  der  Butler  Strasse 


Fis.  8.    Arbeiten  im  Tunnel.  l.Stirn-Ansicht.) 


(PNI  PlUwoi  Ki<iuc-i>  Ufiadf-n  »ich  seile  m 


in  Karren  ge- 
sammelt und  wegge- 
schafft  Aus  der  Fang- 
grube fliesst  das  ('anal- 
wasser  durch  zwanzig 
gussciserne  Röhren  von 
ie  £6"  Durchmesser,  die 
an  der  Sohle  der  Tl.eil- 
mauer  eingesetzt  sind,  ia 
die  Sperrkamnier  und 
von  da  aus  ebenfalls 
durch  20  an  der  Soh'e 
der  Ausseuwand  einge- 
mauerte Röhren  von  je 
36"    Durchmesser  nach 

dem  Gowanus  ('anal. 
Diese  Röhren,  deren  Ge- 
samnibiuerschnitt  gleich 
ist  dem  Querschnitt  der 
Kudsection  des  Ganais 
münden  8  Fuss  unterhalb 
der  durchschnittlichen 
Wasserhöhe  in  den  Schiff s- 
canal.  Fig.  3  b  zeigt 
das  Normalprofil  des  Ca- 
nals  iu  zweiter  Sectioo 
und  die  Drainirungsrölire 
unter  der  Suhle.  Fig  12 
den  Schnitt  durch  «las 
Mannloch  und  die  Art 
der  Verbindung  mit  einem 
bereits  bestehenden  Ab- 
Icituugs-L'atiat. 

Die  lichte  Querschnitts- 
flichc  des  Canal«  ist 
gleich  einer  Kreisfläche 
vuu  IV  Durchmesser  und 
der  Ganal  ist  auch,  mit 
Ausnahme  des  Theiles 
uuter  der  Butler  Strasse, 
als  rund  gemauerter 
Tunnel  ausgeführt.  Ihe 
Gesammtläuge  desCanal« 
betragt  134S6  Fuss,  wo- 
von 9400  Fuss  »Is  Tuntel 
ausgeführt  wurden. 
Aufwaud  für  den  B»u 
wird  nahezu  eine  Million 
Dollars  betrage»- 
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Vertltmm*ng.  Autmaurrvng 

Fig.  7.    Arbeilen  im  Tunnel.    (Längensehuitt  und  Querschnitte.) 


Strasseobahnweseo. 

Mechanischer  Betrieb  der  Trambahnen 
mittelst  Ammoniak-Motor, 
System  Mc.  Mahon. 

Die  Aufgabe  des  mechanischen  Betriebe*  der  Trambabtieu 
ist  eine  von  de  jenigen,  die  für  den  Stadts erkehr 
Bedeutung  hat  und  die 
bestand  g  die  Aufmerk- 
samkeit der  Ingenieure 
auf  sich  leukt,  die  mit 
der  Leitung  und  l  eber- 
wachuug  des  Dienstes  der 
öffentlichen  Hahnen  be- 
traut sind,  um  den  Ver- 
kehr in  stark  bevölkerten 
Orte»  zu  e: leichtern. 

|)em„Muiiiteur  et  revue 
«ie»  ebemins  de  fer  cco- 
nomiqueg  et  Tramwavs", 
Heftl2vom20 ,  Min  1398, 
entnehmen  wir  eir.e  d  es 
bezügliche,  im  Auszug  wie- 
dergegebene interessante 
Mittheilung,,  welche  in 
ihrer  Schlus»beraerkung 
darauf  hinweist,  dass  es 
för  den  talentvollen  und 
mit  den  practiseben  Kr- 
fordeniissen  de«  Strassen - 
bahuwesens  vertrauten 
Münder  ke  u  dankbareres 
und  aussichtsvolleres  Feld 
geben  dütfte,  als  die 
Schaffung  eines,  in  der 
Herstellung,  Krhaltung 
und  dem  Betriebe  billigen 
Motors,  der  ohne  Rauch- 

entw.ckelung  und  ge- 
räuschlos arbeitet,  sowie 
mit  geringen  Kosten  und 

mit  grösserer  Ge- 
.scDAiudiukeit,    als  mit 
Pferden,  die  Betriebsab- 
wickeluig  gestattet. 

Der  Motor  braucht  nur 
för  den  Betrieb  auf  Vor- 

stadistreckcu  und  in 
kleineren,  wenig  ver- 
kehrsreichen Städten  zu 
genügen.  Bisher  wuide 
in  den  verkehrsreichen 
Strassen  der  Hrossstädte 
das  Kabel  und  die  Klee- 
tricität  als  motorische 
Kraft  für  Straßenbahnen 
nicht  übertroffeu  und  ha- 
ben sich  alle  bisherigen 
chemischen  Motoren,  wie 
beispielsweise  der  Honig- 
manu'scke  Actzuatrun- 
Motor,  mit  welchem  im 
Jahre  1*86  in  Chirago 
Versuchsfahrten  gemacht 
wurden,  in  der  l'raxis 
nicht  bewährt.  Der  prac- 
tischen  Anwendbarkeit 
standen  vielmehr  die  ho- 
hen Betriebskosten  der 
Heizstation  und  der  un- 
verbältnissmässig"  Brenn- 
materialbedarf.  die  Kraft- 
leistung, sowie  die  hohen 
Kosten  des  kupferneu  Na- 
tronke-sels  im  Wege. 

Man  kann  sich  vor: 
eines  billigeren  Tractionss] 
ablegen,  dass  gegenwärtig 
Kutwick-'lung  der  Trambahnen  eine  hihi  Stufo  erreicht  hat. 


der  einst»  all 
Betrieb  seit  i 
gesunken  und  in 
fast  vollkommen 


•hi 


ausschliesslii 
Jahren  bei 
weuigen  Ja 
verdrängt 


'..e  und  kostspielige  animalische 
ahe  bis  auf  M  l'rocent  herab- 
iren  dnreh  deu  Maschii.cnbetricb 
sein  wiid.    Tliatsächlieb  ist  im 


Jahre 
von  1 
fallen 

Betrachten 


riff 

F 

t 

> 

-rn 

_ 

Fig.  X.    GrundrisB  dor  Funggrube  and  dur  Sperrkammer 


Fig.  9,    Schnitt  A-B  Fig.  8. 


Fig.  10.   Schnitt  C-D  Fig.  8. 


Fig.  IL   Schnitt  G-H  Fig.  a 


der  Wichtigkeit  der 
rtemes  leicht  dadurch 
in  Amerika,  in  il  in  I. 


(Tpxt  Seite  ni  — 

Beschaffung 
Rechenschaft 
aude.  wo  die 


1890  der  I'f.  rde'  estnnd  der  Trambahn  Gesellschaften 
7000  Pferden  auf  8*X>0  Pferde,  mithin  um  25%  ge- 

artigen  Stand  der  ver- 
schiedenen Betriebs- 
systeme: 

Die  Länge  der  Linien 
mit  l'ferdehetrieb 

beträgt  «708  km, 
.  tlectrisch.  Betri  b 

48U  km, 
„  Dampfbetrieb 

3H69  km 
und  mit  Seibetrieb 

1060  km. 
L>ie  Gesaiuratlänge  der 
Trambahnen  beträgt  so- 
mit 17651  km. 

Aus  diesen  Ziffern 
kann  man  schliessen,  dass 
der  electrischc  Betrieb  im 
Kurzen  au  der  Tete  sein 
und  den  animalischen  Be- 
irieb vollkommeu  ver- 
drängen wird.  Allerdings 
darf  nicht  vergessen 
werden,  dass  dies  in 
Amerika  ist  in  dem 
Lande  der  Praxis,  wo  der 
Klectriker  nicht  mit  einem 
tief  eingewunden  Vor- 
urtheil  seitens  des  Pu- 
blicum* gegen  das  electri- 
sche  Betriebssystem  zn 
kämpfen  bat.  . 

Der  electn>che  Betrieb 
wird  fast  ausschliesslich 
mit  oberirdischen  Draht- 
leitungen besorgt,  von 
welchen  der  Strom  mit 
Z-JiilfenahmederGontact  • 
wagen  oder  <  onractschiff- 
cben(trolleys,  puulies  rou- 
lan'.es)  entnommen  und 
durch  Krdleitungeo  zu- 
lückgeführt  wird. 

Diese  I  Äsung  findet 
in  Kuropa  nur  sehr  schwer 
Kingang.  und  unseie  vor- 
gefasste  Meuiutig  gegen  die 
oberirdiseben  Leitungen 
ist  vielleicht  übertrieben, 
rechtfertigt  aber  mehr 
oder  weniger  bedauer- 
licher Weise,  dass  die 
elektrischen  Bahnen  in 
der  alten  Welt  so  ge- 
ringe Ausbreitung  finden. 

Die  Trambahnen  mit 
Seilbetrieb  i,i  unterirdi- 
schen Leitungen  erfordern 
so  beträchtliche  Arbeiten 
auf  der  Strasse,  dass 
aus  diesen  Gründen  und 
wegen  der  Hindernisse, 
welche  diese  Bauten  dem 
normalen  Verkehre  ent- 
gegenstellen, die  Bewilli- 
gung zu  solchen  Herstel- 
lungen immer  seltener 
wird. 

Ks  bleiben  somit  nur 
Irischem  Betrieb  und  unabhängigem  Gleise 
grosser    Verkehrsmassen     übrig.  Aber 
in    ästhetischer,   technischer,  finanzieller 


Bahnen    mit  eles 
zur  Bewältigung 
die  Krwägungen 
und  in  anderen  Beziehungen  verzögern  ganz  unbestimmt  ihre 
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Realisirung,  wenn  .nie  auch  eines  Tages  gebaut  werden 
sollten. 

Ks  hchoiiit  demnach,  dass  in  Europa  die  Zukunft  mehr 
oder  weniger  eiuem  mechanischen  Betriebe  mit  selbstständiger 
Zugkraft,  ohne  directe  Vetbindung  zwischen  den  Wagen  und 
der  stationären  Kraftquelle,  vorbehalten  sei,  indem  diese  Kraft 
irgend  einer  Art  von  dem  Fahrzeuge 
geführt  und  enteugt  wird.  Man 
hat  ich  diosrin  Zwecke,  ohne  von  den 
sprechen,  die  die 
mit 

Meli  führen  und  wahrt  od  der  Fahrt  die 
nothwendige  mechanische  Kraft  seihst 
erzeugen.  Verschiedene*  versucht  oder 
angewendet  Es  sind  d  es  hris-.es  Wasser, 
unter  Diuck  gepresstc  Luft  mit  oder 
ohne  Erhitzung,  eleclrische  Accumulatoren 
und  Gasmotoren,  auch  l'e'roleum-  und 
Benzinmotoren. 

Wir  sehen  dal.cr  die  „Feuerlnse 
Natroulocomotire  von  Honigruanu*)  ent- 
stehen, ferner  die  Bahnen  mit  «ompri- 
rairter  Luft  betrieben,  sei  es  Preßluft 
oder  Druiklult,  die  Systeme  lieaumont. 
Mekarski**)  l'ardy,  System  Hughes  und 
I<anraster"*).  Die  Gasmotorbahneu 
(System  Conelly****)  Bessing.  Decapitain, 
Daimlerf),  Benz  u.  Comp,  ff),  Hädike. 
Holt, Cros>ley,  Haa- e  u.  Comp.,  I  atton fit» 
Kraus-«)  n.  s.  w 

Als  weitere  Betriebskraft  wurde  auch 
Kobleusfuire  vorgeschlagen,  aber  wir 
glauben  nirht,  dass  sie  je  versucht 
werden  wird,  ebensowenig  wie  Feder- 
motoren,  die  gar  keinen  prsetischeu 
Werth  haben. 

Wir  wollen  fflr  heute  unseren  Lesern 
ein  Fahrzeug  voi führen,  welches  gegen- 
wärtig iIils  erstemal   in  versuchsweiser  Form  aufgetreten  ist 
und  von  dein  Scientific  American  kurz  gefasst  beschrieben 
wird. 

Ks  handelt  sich  um  eine  Trambahn,  deren  Kraft  in  einem 
Fahrzeuge  durch  aufgespeichertes  flüssiges  Ammoniak  erzeugt 
wird  und  mit  welchem  auf  dem  zukünftigen  Ausstellungsplalze 
in  Chicago  zwischen  der  57.  und  tj".  Avenue  Versuche  vor- 
genommen werden.  Es  bildet  somit  vorliegende  Mittheilung 
auch  eine  Ergänzung  der  in  No.  ,?<  dieses  Jahrganges  gebrachten 
Skizze  „Projcct  einer  Glcitcisenbahn  in  Chicago". 

Dieses  System  ist  fereits  im  .lahre  1880  von  Mc.  Mahon 
in  New-Orleans  erprobt  worden.  Mc.  Mahon  construirtc  eine 
feuerloüo  Locomotive,  die  durch  Ammoniakgas  getrieben  wurde. 
Das  Uas  wurde  in  eisernen  Hehälteni  unter  dem  Wagen  oder 
den  Sitzen  aufgespeichert  gehalten,  durch  gewöhnliche  Cylinder 
nutzbar  gemacht  und  in  einen  Wasserbehälter  abgelassen, 
dessen  Inhalt  den  700facheu  Betrag  au  Ammoniakgas  absor- 
birt.  Die*e  Betriebsweise  zeigte  sich  damals  als  nnpracti-ch; 
sie  war  theurer,  als  die  animalische  Retricbskraft  und  weniger 
sicher.  Ks  traten  wiederholt  starke  Gasverluste  auf  uud  war 
die  Oompressionsmasehine  der  damaligen  Type  zu  complicirt. 

»  Altred  Ilirk  ■.  Hie  federlosen  Locomotivcti.  Verla«: l i.A.  l'ngar 
u.  Comp,  Wien,  Oesterreii  bische  Kiseuhalinzeitung  INfti.  Zeit- 
schrift für  Transportwesen  und  St  lassen  liitu  lSHit.  Zeitung  des 
Vereines  deutscher  Eisetdmhnverwiiltuiigen  IN*),  der  Uesttnd- 
heitstecliinker  188t,  der  praciisclie  Machin«  neonstrueteur  ISST, 
Zeitung  des  Vereines  deutscher  Ingenieure  INN!  und  1884. 

**)  Engine»:  ring  INS«.  Engineering  News  lrtttO,  Dirigiert, 
polytechnische*  Journal,  Bftiul  tiu-J.  Zeitschrift  tTir  Tnms|M>rt- 
weseti  un-1  Stras^enbau  ISN-,  ISNs,  1>S5H!*,  1H!*|,  Hevrro  generale 
.lest  rlieinins  J<-  t'.  r  t«Hß.  IN««).  Oiga«  für  die  Fortschritte  de? 
Eisenbahnwesens  IHN!,  Zeitung  de»  Vereines  deutscher  Kisen- 
iMthnverwaltuiige»  IN«;  n.  18H7. 

*•*)  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strasseubuu  1891, 
Seite  t'U. 

*»**!  Zeitschrift  für  Transport  w  eseti  und  SttnsseuUiu  INC« 
und  1«)1.  Seite 

fi  Zeitschrift  für  Transportwegen  und  Striisscnhuu  1H!)1. 
Seite  iW. 

TVi  Zeitschrift  Im-  Transportwesen  und  SimsfieiiLau  1N38. 
■K-vi  Zeitschrift  für  Transport  we*eu  und  Strasst nbun  1SK». 
Seite  401. 


Auch  das  Laden  eines  Wagens  nahm  viel  zu  viel  7.e'.t  in  An- 
spruch. Wenn  das  System  auch  im  Hauptgedanken  niclit  neu 
ist,  so  soll  dasselbe  doch  zum  ersten  Slale  thataäcblich  zur 
practischen  Anwendung  kommen  und  den  Dienst  im  Innern 
der  Ausstellung  versehen  und  endlich  nach  den  gemachten 
Studien  als  ein  allgemeines  System  des  mechanischen  Be- 
triehes für  den  städtischen  Verkehr  und 
für  die 


C-otAm  ...... 

s-yscm,  nuu 
einfacher  gestaltet  und 
verbessert,  ist  auf  folgendem 
aufgebaut : 

.Man  weiss,  dass  Ammoniak  (NH,> 
sich  in  flüssiger  Form  bei  einer  Tempe- 
ratur von  —  38..,  Fabreohcit  (—  3 SP  Cel 
sius)  unter  dem  atmosphärischen  Drucke 
die» 


Fig.  12.    Schnitt  durch  <lns  Mannloeh. 


lieser  Druck  sich 
mit  der  Temperatur  erhobt  Er 
erreicht    10  bis   12   kg  pro  □cm  bei 
einer  Temperatur  von  7<r*  Fahrenbeit. 

ludern  man  den  Dampf  sich  aus 
dehnen  lksst,  erhält  man  eine  beträcht- 
liche Abkühlung.  Die  Eismaschinen 
erzeugen  die  Kälte,  nur  werden  sie  diese 
wohlgekannte  Au-dehnung  .der  Gase  und 
der  Dämpfe  zweckdienlich  ausnützen. 
Bei  dem  für  die  Zugkraft  der  Tram- 
hahr.en,  von  denen  die  Hede  ist,  ange- 
wendeten Ammoniak-Motor  eutweicht  der 
Dampfdruck  von  der  Oberfläche  des 
flüssigen  Ammoniaks  wählend  seiner 
Verdampfung  und  bewegt  den  Kolben  des 
Motors.  Die  Zufuhr  des  Gases  wird 
tlurcb  den  Maschinisten  mittelst  einer  ge- 
wöhnlichen, am  Führerstand  befindliche» 
Klappe  geregelt. 

Der  Abdampfung  folgt  Dun  eine  be- 
Abkühluug,  welche  die  Verminderung  des  Druckes 


trächtliche 
verursacht. 

Kiu  aus  Eisenblech  hergestellter,  genieteter,  mit  Köhren 
im  Innern  versehener  Cylinder,  ähnl  ch  dem  Kessel  einer  pe- 
wohnlicheu  Adhä^ionsbcomotive.  ist  in  einem  längeren  Oylindor 
von  grösserem  Durchmesser  mittelst  Stehholzen  eingeschoben. 
Zwischen  die  beiden  Cylinder  wird  eino  grosse  Quantität 
Wasser  oder  ammoniakhaltige  Flüssigkeit  eingeführt,  welche 
frei  circulirt  und  während  der  Verdampfung  de«  Ammoniaks 
ihre  lateuto  Wärme  abgieht. 

Sobald  der  innere  Cylinder  zu  *,  seines  Inhaltes  mit 
wasserfreiem  Ammoniak  gefüllt  ist  und  die  Temperatur  zu- 
gleich «(V1  Fahrenheit  f-26»  Celsius)  beträgt,  kocht  die 
Flüssigkeit  und  der  Druck  von  147.,  Chr  (10  kg  pr.  Üeu.> 
pro  Qtiadratzoll  reicht  vollständig  hin,  um  den  Kolben  de* 
Motors,  beziehungsweise  der  Zwillingsarbeitscylinder.  iu  Be- 
wegung zu  setzen.  Der  Cylinder,  in  welchem  sich  dieser 
Kolben  bewegt,  ist  mit  einer  vollkommen  d  chten  Umhüllung 
umgeben  und  derart  in  Verbindung  mit  dem  grosseren  äusseren 
Cylinder,  dass  die  entweichenden  Dämpfe,  nachdem  sie  den 
Kolben  bewegten,  durch  das  Wasser  aufgekehrt  sind.  Diese 
Absorbtion  vollzieht  sich  unter  Reduction  von  Wärme.  Die 
entwichene,  bezw.  freie  Wanne  erhöht  die  Temperatur  des 
Wassers,  infolgedessen  stelltsie  sich  der  Abkühlung 
Ammoniaks  entgegen,  dessen  glc'u-hmässige  Te 
erhält  und  daher  den  Druck  hervorbringt. 

Nach  einer  gewissen  Aufenthaltszeit  fällt  der  Druck  von 
130  Cbr  pro  Quadralzoll,  aber  er  steigt  auf  160-170  Cbr 
pro  Quadratzoll  nach  einigen  Minuten  des  Fuuc.tionirens.  indem 
er  auf  diese  Art  zeigt,  dass  er  endlich  ciue  Zunahme  der  Tempe- 
ratur hervorbrachte,  die  die  Auflösung  des  Gases  nach  seiner  Ar- 
beit auf  dein  Kolben  verursacht.  Die  Menge  des  Gases,  welches 
da*  Wasser  absorbirt,  erreicht  700mal  das  Wasservolumen  bei 
der  N'ormalteitijieratur  von  lu  Celsius. 

Wenn  die  flüssige  Ammoniak-Menge  in  dem  kleinereu 
inneren  Cylinder  so  gering  ist,  dass  sieden  genügenden  Druck 
(Spannung)  nicht  mehr  erzeugt,  wird  das  Fahrzeug  in  die 
Krzeugnngsstatioti  gebracht,  die  ammoniacale  Lösung  wird 
aus  dem  grossem  Reservoir  abgezogen  und  das  innere  Reservoir 
oder  der  mehrmals  erwähnte  kleinere  Cylinder  mit  neuem 
flüssigen  Ammoniak  gefüllt    Die  Quantität  Ammoniak  einer 
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Füllung  reicht  hin,  um  einen  Weg  von  18  Meilen  (29  km) 
zuröckzolegen 

In  der  Station  ist  «las  Aromoniakgas  von  der  Lösung 
durch  die  Wasserschichte  getrennt,  erkabet  in  einem  Couden- 
sator.  wird  flüssig,  um  neuerdings  wieder  nur  Füllung  ver- 
wendet zu  werden. 

Das  Ammoniak  macht  also  iti  seiner  Arbeitstbiitigkeit  einen 
vollen  Kreislauf  und  wird,  nachdem  es  d  e  zur  Bewegung  des 
Motors  nöthige  Arbeit  geleistet,  wieder  rückgewonnea,  um 
neuerding*  als  Krafterzeuger  Verwendung  zu  linden  l'er  Ver- 
lust an  Ammoniak  soll  bei  diesem  Kreislauf  kaum  2"„  über 
steigen. 

I >ie  Füllung  und  Kntlceruug  eiue?  Wageus  in  der  l.ade- 
station  erfordert  nur  2  Minn  e  i  (gegen  12  Minuten  des  im 
.labro  1886  construirten  Motors)  l'as  Füllmaterial  kanu 
lau^o  Zeit  lagern,  ohne  zu  verderben,  da  es  sich  nicht  ver- 
flüchtigt. Dil-  Kuppelschläuche  der  Ammoniakapparate  sind 
derart  coustruirt,  dass  sie  durch  das  lüllmaterial  nicht  an- 
gegriffen werden. 

Der  Vorgang,  den  die  Ge-ellsehaft  bei  diesem  Systeme 
anwendet,  um  sich  Rechenschaft  Über  die  Ausgaben  zu  (ieben, 
ist  von  grösstcr  Kinfachheit.  Kr  besteht  im  sorgfältigen  Ab- 
wägen der  auf  der  Fjricugungsstätiuu  verbrauchten  Kohle,  um 
eine  gegebene  Menge  flüssigen  Ammoniaks  zu  erzeugen.  Man 
misst  ebenfalls  die  bei  jeder  Füllung  des  Fahrzeuges  ab- 
gegebene (Juantitität  Ammoniak,  ebenso  den  mit  der  Füllung 
zurückgelegten  Weg. 

Bei  der  grösslen  Kälte,  bei  sonst  ganz  uugQustigeu  Neben - 
umstnuden  hat  mau  1  ,  t'br  (500  gr)  Brennstoff  (-iue  (jattuog 
Koblc  geringereu  Hcizeffeetes)  verbraucht,  um  einen  Gallon 
(J.j  1)  flüssigen  Ammoniaks  zu  erzeugen.  Kin  Wagen  von 
5  Tonnen  tiewicht  verbraucht  &  Gallons  (22 .  I)  flüssigen 
Ammoniaks,  um  eine  engl.  Meile  km)  zurückzulegen. 

l>as  entspricht  ä  (i  Vbi  {'2',  kg  Kohle  minderwertiger 
Gattung)  pro  Meile  oder  1  „  kg  pro  Wagenkilometer. 

Den  Betrieb  der  Ausstellungsbaho  wird  der  Erfinder 
des  Motors,    ['.  J.  Mc.  Mabou  aus  Ixmisians,  selbst  leiten. 

Y.s  werden  zur  Zeit  die  Studien  der  Ingenieure  herbei- 
geführt,  welche  sich  mit  dem  mechanischen  Betriebe  der 
Trambahnen  beschäftigen  .uud  das  ist  es,  was  uns  veranlasste, 
unsern  Lesern  —  wenn  auch  nicht  als  eine  definitve  Lösung 
—  so  doch  wenigstens  als  einen  ersteji  originellen  Versuch 
diese  Bahn  vorzuführen.  Diese  ist  interessant  und  neu  und 
verdient  alle  Aufmerksamkeit  der  Fachgenossen. 

Wir  werden  in  einiget!  Monaten  in  der  Lage  sein,  über 
den  practischen.  industriellen  und  öeonomischen  Werth  dieses 
chemischen  Motors  ausführlich  berichten  zu  können. 

Haiofeld.  Mai  1*92.  Rudolf  Ziffer. 


Transportwesen. 

Das  electrische  Eisenbahn-System 
von  J.  J.  Heilmann. 

In  No.  7  1.  J.  dieser  Zeilschrift  haben  wir  eine  Be- 
schreibung des  elei  irischen  Kisenbahnsystems  von  .1.  J.  Heit- 
mann veröffentlicht.  Dieses  System  hat  nie  die  „Zeitschrift 
des  Oesterr.  lu^enieur-  und  Architecteu-Vereins"  nach  dem 
,,Genie  civil"  mittheilt  —  nunmehr  durch  den  Fitinder  selbst 
eine  wesentliche  Abänderung  erfahren,  die  wir  unseren  l-esern 
nachstehend  zur  Kenntnis*  bringen. 

Wie  erinnerlich  sein  dürfte,  hatte  lleilmanu  zuerst  in 
Aussicht  genommen,  jeden  Wagen  mit  einem  Kkctrorootor  zu 
versehen,  der  durch  die  l'vuauiomascb'uie  im  ersten  Wagen 
bethätigt  wird,  sodass  es  möglich  war,  das  ganze  tiewicht 
des  Zuges  für  die  Adhäsion  auszunützen.  Durch  diese  An- 
ordnung war  die  Kinschaltung  der  gewöhnlichen  Ucomotiv- 
eisenbauu  W'ageu  iu  einen  Heilmanu'schen  Zug  ausgeschlossen, 
wenn  man  sich  nicht  zu  deren  Neugestaltung,  welche  bedeutende 
Kosten  verursachen  würde,  entschloss.  Heilmaun  bat  nun 
die  Einrichtung  dahin  abgeändert,  dass  er  eine  electrische 
Locnmotive  constniirtc,  deren  Gcsammtgewicht  für  die  Adhäsion 
nutzbar  gemacht  ist;  dieselbe  repräsentirt  sich  als  ein  Fahr- 
zeug mit  Dampfmaschine  und  I'riraär-Dynamouiaschine,  durch 
welch'  letztere  die  acht  Achsen  mittels  der  auf  denselben 
sitzenden  Filectrouiotoren  bethätigt  werden.  Der  Zug  besteht 
aus  gewöhnlichen  Wagen,  welche  keinerlei  Abänderungen 
bedürfen. 

Die  Locomotivc,  welche  gegenwältig  für  Versuche  auf 
den  französichen  Staatsbahoen  gebaut  wird,  hat  die  Form 


eines  Wagens  mit  zwei  Drehgestellen,  besitzt  eine  Länge  von 
15  m  und  lauft  gegen  vorn  schmaler  zu,  nm  den  Luftwider- 
stand zu  vermindern  Jedes  Drehgestell  hat  vier  Achsen  mit 
Hol/.räderu  von  1.04  in  Durchmesser  und  4  m  Gesnwmt-Rad- 
stand.  Jede  Achse  trägt  einen  dreiphasigen  Stromempfänger 
(System  C.  K  L  Brown),  zu  welchem  iler  Strom  durch  drei 
Gondnctoren  geleitet  wird.  Durch  die  Anwendung  von  Schleif- 
contacten  ist  es  ermöglicht,  einen  veränderlichen  Widerstand 
in  den  Strom  einzuschalten  und  auf  diese  Weise  die  Geschwindig- 
keit zu  regeln.  Jede  einzelne  Maschine  hat  eine  effective 
l^eistuug  von  ca.  6t>  Hl'. 

Der  Kessel,  nach  Svstem  Lcutz  mit  gewölbter  Feuer- 
lüch.se  und  Verbreooutigskainmer  construirt,  beiludet  sich  im 
rückwärtigen  Theil  des  Wagens  -  -  eine  für  die  t>zeugung 
eines  kräftigen  Zuges  sehr  günstige  Anordnung.  Dieses  Kessel- 
system wurde  auf  französischen  Bahnen  bereits  bei  ver- 
schiedenen Locomotiven  augewendet  und  hat  sowohl  bezüglich 
der  t  »economic,  als  auch  der  Leistungsfähigkeit  ausgezeichnete 
Resultate  geliefert.  I»er  in  Rede  stehende  Kessel  speist  eine 
('ompoundmaschiue  von  600  Hl'.  Auf  die  Construction  der 
letzteren  wurde  besonders  grosse  Sorgfalt  verwendet,  um  sie 
sehr  leicht  und  öcouomisch  zu  machen  und  jede  störende  Be- 
wegung liei'tn  Gang  derselben  hintanzuhalten.  Sie  ist  eine 
liegend.-  Maschine  und  mit  ihrer  Achse  in  der  Richtung  des 
Wagens  aufgestellt.  Die  beiden  Cylindcr  beliudea  sich  hinter- 
einander und  wirkt  der  Kolbca  des  einen  mittels  zweier 
Pleuelstangen  auf  zwei  Kurbeln.  Alle  Bewegungen  sind  auf's 
Genaueste  ausbalancirt  her  maximale  Dampfdruck  beträgt 
12  Atmosphären  und  die  mittlere  Geschwindigkeit  itOJ  Touren 
per  Minute, 

Auf  der  Welle  der  Dampfmaschine  ist  der  Inductor 
der  l'rimär  Dynamomaschine,  deren  Durchmesser  ca.  2  tn 
beträgt,  befestigt.  Weiter  befindet  sich  in  dem  Wagen  noch 
eine  kleine  Dynamomaschine  mit  continuirliehem  Strom,  welche 
durch  eine  besondere  Dampfmaschine  bethätigt  wird  und  für  den 
Antrieb  der  grossen  Maschine  und  für  die  Beleuchtung  des  Zuges 
dient.  Im  vorderen  Theil  des  Locomotiv wagen s  ist  ein  l'latz  für 
den  Zugführer,  welcher  sämmtliche  Apparate  zu  überwachen  und 
bedienen  hat.  reservirt.  Zur  Bremsung  dient  eine  Luftdruckbremse 
Die  Wasserreservoirs  und  die  Kohlenbehälter  sind  zu  beiden 
Seiten  des  Kessels  untergebracht.  Die  Vortheile,  welche  aus  der 
Anwendung  dieser  l.ucomotive  resultiren,  erblickt  der  Krfinder 
hauptsächlich  in  der  Beseitigung  der  störenden  Bewegungen, 
duivh  welche  die  Geschwindigkeit  bei  den  gewöhnlichen  l*uca>- 
rootiven  begrenzt  und  der  Oberbau  -stark  beansprucht  wiid, 
ferner  in  dem  bedeutend  geringeren  Widerstand  gegenüber  den 
gewöhnlichen  Locomotiven,  Auch  hofft  derselbe,  dass  die 
electrische  l/OCumotive  ebenso  ökonomisch  arbeiten  wird,  wie 
eine  gewöhnliche;  denn  der  durch  die  electrische  l'ebertragung 
entstehende  Arbeitsverlust  wird  durch  die  Anwendung  einer 
liconomischen  Dampfmaschine  wieder  ersetzt.  a.  b. 


TerUärbahnweaen. 

Nochmals  die  Kleinbahnen. 

Ueber  die  Anlage  von  Kleinbahnen  sind  in  letzter  Zeit 
einige  recht  bemerkenswerthe  Aufsätze  und  besondere  Schriften 
erschie aen.  in  denen  sich  deutlich  das  Interesse  wiederspiegelt, 
welches  diesem  Gegenstände  nunmehr  auch  bei  uns  iu  weiten 
Kreisen  entgegengebracht  wird,  wäli  rend  iu  tl  -n  Itctreffenden 
Auslassungen  einmüthig  die  l'e'jerzuugung  ausgedrückt  wird, 
dass  die  Kleinbahnen  berufen  seien,  unser  ganzes  Wirt- 
schaftsleben, besonders  unsere  Landwirtschaft  und  die  von 
derselhei  abhängigen  Indiistriezw.'ige,  zu  f-rdern  und  zu 
kräftigen,  scheinen  über  die  Frage,  wie  und  durch  wen  diese 
Babucii  zu  erbauen  und  zu  betreiben  sein  möchten,  noch  er- 
hebliche Meinungsverschiedenheiten  obzuwalten.  Wenn  wir  daher 
an  die -er  Stelle  auf  den  Gegenstand  nochmals  zurückkommen, 
so  sind  wir  uns  zwar  bewusst,  dass  wir  dem  Leser  wesent- 
lich Neues  nicht  bringen  und  anderswo  bereits  Gesagtes  zum 
Theil  wiederholon,  wie  aber  überall  bei'm  Widerstreit  der 
Meinungen  schliesslich  Krspriesslirhes  nur  gedeiht  nach  gegen- 
seitigem Austausch  der  Gedanken,  so  kann  auch  eine  mehr- 
fache Erörterung  der  Kleinbahnfrage  uur  vo-i  Nutzen  und 
dem  Ganzen  förderlich  sein  Solltcu  die  nachfolgenden  Zeilen 
zu  einem  kleinen  Theile  hierzu  beitragen,  so  würde  ihr  Zweck 
erreicht  sein. 

Ks  sei  uns  gestattet,  unsere  Besprechung  anzuknüpfen 
an  den  Aufsatz  in  No.  8  dieses  .lahrganges  der  „Zeitschr.  f. 


Digitized  by  Google 


23«  ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU.  No  lfi. 


Transportwesen",  »elcher  den  nämlichen  Gegenstand  behandelt. 
Daselbst  wird,  nachdem  bemerkt  worden  ist.  dass  die  Ver- 
waltung der  Nebenbahnen  de*  Staates  sieh  im  allgemeinen 
zu  theuer  stelle,  der  wetere  Vorwurf  erhoben,  dass  vielfach 
schon  bei'm  Bau  der  nicht  selten  gar  nicht  wieder  gut 
zu  machende  Fehler  begangen  werde,  dass  in  dein  Bestreben 
nach  Sparsamkeit  Steigungen  vorgesehen  werden,  welche  d  e 
Leistungsfähigkeit  der  später  zu  verwendenden  l.ocoin<>tive:i 
auf  das  Allerungüii-tig.Hte  beeinflussen.  Ks  wird  d*nn  hinzu 
gefügt,  dass  bei  Ausführung  einer  grösseten  Nelienbahn  e'ne 
Mein  ausgäbe  von  50 —  ICK) ODO  Mk.  g:ir  nicht  in  He  rächt 
kommen  könne  gcgenübei  Vortheilen,  welche  «ich  später 
bei'm  Betriebe  herausstellen,  und  auf  den  Intersched  bing,- 
wiesen,  den  es  bedeutet,  ob  eine  dieigeknppelte  Lcxomotive 
hörfi-tens  10  «der  80— KM)  Achsen  fortschleppe. 

Den  hier  dem  ausführenden  Techniker  gemachten 
schweren  Vorwurf  des  Mangels  an  Umsicht,  welcher  duich 
den  Hinweist  auf  eine  ..grossere"  Nebenbahn  kaum  gemildert 
wird,  mochten  wir  nicht  ganz  unwidersprochen  lass  n  Wenn- 
gleich auch  uns  Eisenbahnen  —  und  nicht  nur  Neben!  ahnen, 
sondern  auch  Hauptbahnen  —  bekannt  sind,  deren  ungünstige 
Steigungs-  ond  Krümmnngsverhältnisse  bei'm  Betriebe  recht 
unangenehm  empfunden  werden,  so  wollen  wir  bei  einer 
Kritik  derse'ben  doch  nicht  vergessen,  dass  F.isenbahnanlagen 
überhaupt  vielfach  eine  Kntw'ukelung  genommei  halten,  an 
welche  früher  nicht  gedacht  werden  konnte,  dass  im  beson- 
deren einzelne  Nebenbahnen,  welche  anfänglich  nur  als 
Stichbahnen  znm  Anschlug«  an  gewerbliche  Etablissement* 
oder  nach  abgelegeneren  Ortschaften  erbaut  worden  sind, 
durch  Fortsetzung  bis  zum  Anschluss  an  den  Bahnhof  einer 
anderen  Hauptbahn  ihren  ursprünglichen  Charaeter  oft  fast 
vollständig  verloien  nnd  denselben  nur  insoweit  bewahrt 
haben,  als  sie  noch  als  Nebenbahne i  im  Sinne  der  Bahn- 
ordnung  vom  12.  Juni  l>>7-->  betrieben  werdeu.  Solche  An- 
lagen gewinnen  alsdann  als  Verbindungslinien  zwe'er  Haupt- 
bahnen eine  erhöhte  Bedeutung  für  den  Verkehr  und  er- 
scheinen, lediglich  durch  die  Brille  des  ..Retriebsteclieikers" 
betrachtet,  in  recht  ungünstigem  Liebte,  während  sie,  wenn 
man  ihre  Entstehung  und  historische  Eutw'.ckcluog  berück- 
sichtigt, ein  wohl  gelungenes  Werk  darstellen.  Sobald  man 
sieb  bei  d  -r  Beurtheilung  gegenwartig  hält,  dass  es  eich  bei 
der  Herstellung  von  Nebenbahnen  meist  in  erster  Re  he  darum 
handelt,  entlegene  (iegenden  mit  massigem  Verkehr  aufzu- 
Mhliessen  nnd  mit  den  grösseren  Verkehrsgebieten  in  Ver- 
bindung zu  bringen,  wird  man  auch  das  Bestreben,  diese 
Bahnen,  entsprechend  ihrer  geringeren  allgemeinen  Bedeutung, 
billig  zu  bauen,  als  durchaus  berechtigt  anerkennen  müssen 

Billiger  Bau  und  bequemer  Betrieb  bilden  aber  gewisser- 
maassen  Gegensätze,  welche  nur  bis  zu  einem  bestimmten 
Grade  mit  einander  in  Eiuklarig  gebracht  werden  können, 
und  obgleich  auch  wir  mit  dem  Verfasser  des  Aufsatzes  in 
No.  8  d.  BI.  wünschen,  dass  „Bau-  und  Betricfcstccbniker 
ohne  Eifersucht  mit  einander  arbeiten  mögen",  so  sind  wir 
auch  andererseits  überzeugt,  da  s  ihre  gemeinsame  ThS'ig- 
keit  weniger  darin  bestehen  wird,  mit  nicht  zu  sehr  be- 
schrankten Mitteln  nunmehr  eine  möglichst  bequeme  Eisen- 
bahnverbindung herzustellen,  als  vielmehr  darin,  so  billig  wie 
nur  irgend  aiigäuglich  eine  Anlage  zu  »1haff.11,  welche  dem 
jeweiligen  Bedürfnisse  entsprichr.  |»ass  hierbei  besondere 
Wünsche  des  Betriebsterhnikers  öfter  uniierfn  k-iebtigt  bleiben 
müssen,  ist  klar. 

Gerade  bei  der  ADlage  von  Kleinbahnen  wird,  wenn  ihre 
Entwicklung  überhaupt  gehörig  in  Fluss  kommen  soll,  die 
Rücksichtnahme  auf  billigen  Bau  den  Verzicht  auf  wünschens- 
werthe  Erleichterung,  n  für  den  Betrieb  ort  gebieterisch  er 
heischen,  denn  bei  manr'.ico  derselben  wird  schon  die  Auf- 
bringung eiues  auch  nur  massigen  Anlagecapiials  sehr 
schwierig  sein.  Wer  je  Gelegenheit  gehabt  bat,  bei  der 
Gründung  derartiger  Unternehmungen  mitzuwirken,  weiss 
welches  Kopfzerbrechen  die  Beschaffung  des  Baueapitals  in 
der  Kegel  verursacht;  ziehen  doch  -schon  die  Verhandlungen 
des  Sta-tte*  mit  d  n  intcressirten  Gemeinden  und  Körper- 
schaften sich  öfter  Jahre  lang  hin,  w.  nn  nur  die  kostenfreie 
Hergäbe  des  zum  Bau  d  r  Nebenbahn  erforderlichen  Grund 
und  Bodens  in  Frage  kommt  I  m  wie  viel  schwieriger  und 
umständlicher  wird  sich  erst  die  Sache  gestalten,  wenn  es 
sich  nicht  nur  um  den  geringft'lg'gen  Betrag  der  Grunder- 
werbskostcu,  sondern  um  die  Bereitstellung  des  ganzen  Bau- 
eapitals hand.dt 


Der  Herr  Minister  Thiel  n  hat  gelegentlich  der  Verband 
lungen  über  die  diesjährige  Nchenhabnvorlag<>  im  Abgeord- 
netenbanse erklärt,  dass  dar  Prcussiscben  Staatsregierong 
zur  Zeit  Anträge  auf  Herstellung  von  IT  000  km  Neben- 
bahnen vorliegen.  welche  einen  Kostenaufwand  von 
2.j  Milliarden  und  zu  ihrer  Erbauung  einen  Zeitraum  von 
**0  Jahren  erfordern  würden,  wenn  nicht  anders  die  An- 
forderung der  Geldmittel  für  diesen  Zweck  in's  Ungemessene 
sich  steigern  sollte  Das  Verlangen  nach  Eisenbahnen  ist 
aLo  sehr  stark.  Von  anderer  Se'tc  wird  das  Bedürfnis«  noch 
als  ein  viel  grösseres  bezeichnet  und  schon  begegnet  man 
Kundgebungen,  welche  die  baldige  Herstellung  von  25  000, 
ja  selbst  50  000  km  neuer  Bahnen  in  Pretisseu  als  ein« 
Nothwend.gkeit  bezeichnen.  Mögen  solche  Wünsche  vielleicht 
zu  weit  gehen,  so  ist  doch  jedenfalls  so  viel  sicher,  dass 
noch  Vieles  und  zwar  recht  ba'd  ge-chehen  tnuss,  wenn 
unsere  Industrie  und  Landwirthscbaft  in  solchen  Disrricten, 
welche  eine  unmittelbare  Eisenbahnverbindung  noch  nicat 
besitzen,  coueurreuzfähig  erhalten  werden  sollen. 

Wer  die  Verhältnisse  aufmerksam  beobac'ite',  wird  nur 
mit  einer  gewissen  We'imuth  wahr.iehme.i,  wie  beispielsweise 
die  Bewohner  enger  Gebirgsthäler,  in  denen  früher  reges  ge- 
werbliches Leben  herrschte  und  Hammerwerk  an  Hammer- 
werk sieb  anreihte,,  ihre  alten  Heimstätten  verlassen  und  in 
der  Nähe  der  Eisenbahnen  sich  ansiedeln.  Sollten  diese 
Thäler.  welche  einstmals  die  ersten  und  hauptsächlichsten 
l*flegestä(ten  echten  Gewerbefleisses  bildeten ,  nicht  völlig 
veröden,  »o  müssen  neue  Verkehrswege  geschaffen  werden, 
damit  die  Rohmaterialien,  deren  die  Industrie  bedaif,  billiger 
bezogen  und  die  fertigen  Erzeugnisse  bequemer  in  den  Verkehr 
gebracht  werden  können.  Das  gleiche  Bedfirfuiaa  liegt  für 
die  Landwirtbschaft  vor.  Auch  sie  erhobt  laut  den  Ruf  nach 
Schaffung  neuer  und  Verbesserung  vorhandener  Wege,  damit 
sie  der  Konten,  welche  weite  mühselige  Transporte  auf  pri- 
mitiveii  Wegen  verursachen,  enthoben  und  in  den  Stand  ge- 
setzt wird,  ihre  Producte  besser  zu  verwerthen,  durch 
bequemeren  und  billigeren  Bezug  künstlich  r  Düngemittel  den 
Ertrag  des  Bodens  zu  steigern  und  auf  diese  Weise  den 
Wettkampf  mit  anderen  Gegenden  aufzunehmen. 

Wie  kann  nun  hier  wirksam  Abhilfe  geschaffen  werden? 
I>a-s  dies  auf  dem  bisher  betretenen  Wege  du  ich  die  Anlage 
theurer  Haupt-  oder  Nebenbahnen  nicht  geschehen  kmn,  wird 
wohl  allseitig  anerkannt.  Nebenbahnen,  web  he  mit  einen» 
Kostenaiifwande  von  l.'OOOO  bis  150000  Mk.  für  I  km  herge- 
stellt werden,  erfordern  zur  Deckung  der  Betriebskosten  and  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  alljährlich  hohe  Betrag-',  welche 
aus  den  Verkehrseinnahmen  meist  nicht  bestritten  werden 
können.  Sie  werden  alsdann  zu  lästigen  Kostgängern  in 
dem  Budget  der  Gesammtverwaltuug  und  hören  auf,  wirklich 
zweckentsprechende  Anlagen  zn  sein.  Nehmen  wir  an,  dass 
in  Preusscn  noch  etwa  20000  km  Eisenbahnen  herzustellen 
seien,  so  würde  bei  derartig  hohen  Anlagekostea  das  ge- 
sammte  erforderliche  Baucapital  so  bedeute. id  werden,  dass 
es  —  wenn  überhaupt  —  so  doch  nur  in  dem  Zeitraum 
vieler  Jahre  allmälig  aufgebracht  werden  könnte,  und  damit 
würde  für  viele  Gegenden  die  Hilfe  zu  spät  kommen. 

Sparsame  Wirthschaft  im  Verkehrswesen  erfordert  vor 
allen  Dingen  Einrichtungen,  welche  ermöglichen,  dass  alle 
Nebenkosten,  insbesondere  diejenigen  für  das  Zu-  und  Ab- 
rollen der  Güter,  auf  ein  Geringstes  herabgemindert  werden. 
Ks  gilt  daher,  die  Eise. »bahnen  bis  unmittelbar  an  die  Be- 
triebsstätten heranzuführen,  ai  welchen  die  Züge  nach  Be- 
dürfniss  anzuhalten  und  das  näm'icbe  Geschäft  zu  übernehmen 
haben,  welche  jetzt  das  Landfuhrwerk  besorgt.  Diese  Be 
dingongen  kann  die  normalspurige  Eisenbahn,  an  welcher  von 
vielen  Seiten  noch  starr  festgehaltei  wird,  nicht  erfüllen,  wir 
müssen  vielmehr  in  ausgedehntem  Maasse  zu  dem  Bau  von 
schmalspurigen  Eisenbahnen  Übergehen,  welche  sich  in  weit 
vollkommenerer  Weise  für  die  e  Zwecke  eignen. 

Es  kann  nicht  unsere  Absicht  sein,  hier  nochmals  alle 
diejenigen  Vorzüge  einzeln  aufzuführen,  welche  die  Schmal- 
spurbahn auszeichnen;  dieselben  sind  schon  so  vielfach  l  e- 
Kchrieben  und  können  als  bekannt  vorausgesetzt  werden 
Nor  mag  es  gestattet  sein,  einige  Einwendungen  hier  kurz  zu 
widerlegen,  welche  von  den  Gegnern  der  Schmalspurbahn  ge- 
meiniglich erhoben  we  dun.  Hier  kommt  in  erster  Reihe  m 
Betracht  die  Umladung  der  Güter  von  de»  Wagen  der  schmal- 
spurigen auf  diejetrgen  der  nonnalspurigen  liis  nbahn.  Die<e 
allerdings  nicht  wegzuleugnende  Verkehrserscbwerniss.  welche 
mit  dem  von  uns  vorhin  verfochtenen  Grund  atz,  d  iss  thonlicbst 
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alle  Nebenkosten  vermieden  werden  sollen,  in  einem  pewissen 
WWtWprwht  steht,  wird  in  ihren  srh&d lieben  Wirkungen 
vielfach  überschätzt  und  ku:n  im  übrigen  durch  zweckent- 
sprechende l'eberhdevorriehtuugca  ganz  bedeutend  abge- 
schwächt werden  Sic  \>t  thatsiichlieh  für  viele  Frachtgüter 
nur  eine  scheinha-e,  denn  wir  können  atch  jetzt  öfter  be 
trachten,  nie  Frachtgüter  der  verschiedensten  Art,  z.  B.  Holz, 
Steine.  Zuckerrübe.i  u  s.  w.,  mit  Landfuhrwerk  zum  Hahnbof 
gefahren,  dort  vorläufig  in  grösseren  Menden  auf  eigens  zu 
diesem  Zwecke  gepachteten  Mützen  und  Grundstücken  ge- 
lagert und  erst  spil  er  zu  gelegener  Zeit  auf  diu  Eisenbahn- 
wagen  verladen  werden.  Die  Versender  nehmen  also  hier 
freiwillig  eine  Ar!  eit  auf  sich,  welche  zeitraubender  und  müh- 
seliger ist.  alt  das  Umladen  von  Hahn  zu  Bahn.  Gegenüber 
dieser  Manipulation  wird  mi:unter  der  Transport  auf  der 
Schmalspurbahn  noch  einen  Gewinn  darstellen,  denn  wenn 
diese  Art,  wie  wir  verlangen,  bis  unmittelbar  an  die  Stätte 
der  Kr/cuguiig  oder  des  Verbrauchs  der  Frachtgüter  geführt 
wird,  so  erübrigt  jede  zwischenzeitliche  l^geiung.  [>ahei  ist 
allerdings  Voraussetzung,  dass  die  Kisenbahnverwaltung  Er- 
leichteningen  für  den  Verkehr  schafft,  soweit  es  der  Beirieb 
nur  irgeml  gestattet,  dass  namentlich  keiue  erschwerenden 
Bedingungen  an  die  Herstellung  von  Anschlussgleisen  geknüpft 
werden.  Soll  die  Kleinbahn  ihren  Zweek  vollkommen  erfüllen, 
so  inuss  es  dem  Besitzer  eines  einzelnen  Gehöftes  oder  einer 
einzelnen  gewerblichen  Anlage,  wenn  nicht  in  unmittelbarer 
Nähe  derselben  itu  allgemeinen  Verkehrsintcresse  ein  öffent- 


licher Verladepiatz  errichtet  wird,  gestattet  sein,  eine  kleine 
Flügelbahn  zu  bauen,  und  sobald  erst  erkannt  »ein  wird, 
welcher  Kntwkkelung  im  einzelnen  die  Schmalspurbahn  fabig 
ist,  wird  auch  das  Vorurtheil  schwinden,  welches  gegen  die- 
selbe heute  noch  vielfach  besteht.  Mas  Beilürfniss  nach  An- 
schlus-gleiscn,  sei  es.  dass  sie  zur  dauernden,  sei  es,  dass 
sie  nur  zur  vorübergehenden  tlenutxung  hergestellt  werden, 
in  gleichem  Maassu  mittelst  normalspuriger  Eisenbahnen  zu 
iMBMKtigeti,  ist  unmöglich.  Dieselben  verursachen  wegen 
ihrer  geringeren  Schmiegsamkeit  stets  umfangreicheren  Grund - 
erwerb  und  kostspieligen  Unterbau,  wodurch  die  Anlagekosten 
für  Anschlussgleiae  in  der  Hegel  derartig  gesteigert  werden, 
dass  sie  nur  dort  sich  rechtfertigen  lassen,  wo  entsprechend  ■ 
Musseutransporte  zu  bewältigen  sind.        (Schlus*  folgt.) 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Berliner  Pferdeeisenbahn- Gesellschaft  (J.  I.est- 
mann  Ic  Co)  Nach  dem  Geschäftsberieht  ist  das  abge- 
laufene Jahr  für  das  Unternehmen  überaus  ungünstig  ge- 
wesen, einerseits  infolge  außergewöhnlich  hoher  Futterpreise, 
andererseits  durch  ungünstige  Wittcrungsverhaltnissc.  indem 
einem  strengen  und  lange  andauernden  Winter  ein  nasser 
und  kühler  Sommer  folgte.    Die  Betriebseinnahmen  betrug,  n 


Telejramm-Qdr««*»:  Hartgusswerk  Löbtau. 


Fernsprechstelle:  Amt  I,  228. 

Hartgusswerk 


und 


Maschinenfabrik 

vorm.  1 1  Kühne  &  Co.,  AcL-Go. 


Dresden -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

Hartgassweichen  und  Herzstücke, 

complette  Krenzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  aueli  die  complette  Ausführung 
ganzer  Rahnnetze  excl.  Erdarbeiten. 

WalzenstUhle  zum  Futterschroten. 

NenrilTeiti  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Zur  lln.rlil.itijt' 

Wir  bringen  hiennil  zur  KenntnUs  un- 
serer Post-Abonnenten,  da*s  nach  einer 
Vorschrift  des  Kaiserl.  Post-JCeitungs-Amtes 
twi  allen,  nach  Beginn  desQuartals  erfolgten 
Bestellungen  lo  Pf.  Extragohuhr  zu  ent- 
richten sind,  wenn  die  vom  1.  d.  M.  erschie- 
nenen Nummern  nachgeliefert  weiden  sollen. 

Wir  bitten ,  entweder  obige  Nach- 
lieferuogsgebülir  auf  der  Post  zu  entrichten 
oder  uns  direkt  Mittheilmig  zu  machen, 
und  werden  wir  dann  die  fehlenden 
Nummern  gratis  und  franko  nachliefern. 
Zeitachritt  tur  Trantpor.wessn  v.  Straiteabae. 


flolölrdliiildir  ^idjlnniölunii 

A.  Seydel  b  Berlin  W. 

in  der  Nahe  der  Lcipzt^er-SlrasBe  und 
<\vs  Architekten- Vereint»-]iRU»c*. 

GHjMlM  T.*i;cr    »Her  XWrVc  «Irr  |U«-    untl  In- 

£1  Ul    U  '-»I!      -  IM  H-  .Iii    MjM.  hl  RC*- 1 K  hll  lli. 

Kcichc  Auswahl  vno  \  01  l.^ev.  et  km  iüi  arthitck* 
viMt  kuriAiiiwrftMKhe  /neckr.  Nrj*»-]- 
■nJuige  U<Hi>r|<tin«i  »im  Zeittchriflrn  uml  J  .irCrtwrm*- 
wrrki-n     Xv*  hm«  ht*  An  ja^rui 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

und 

LocomoMlen 

liefert  als  Spezialitäten 

MasciiiDeiiliaij-toileeliall  Heilbrona 

in  Heilbronn. 
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insgesammt  769  eil  Mk  (1890:  754  309  Mk  )  Die  ordnungs- 
niäsaipe  Unterhaltung  de»  Baüukör)»ers  nahm  im  Berickts- 
jahre  au  Reparaturkosten  36  982  Mk.  (jeegeu  33  605  .Mk.  iD 
1S90)  in  Anspruch.  Da«  gesanirote  Wageumateriul,  welches 
mit  221  600  Mk.  zu  Buch  steht,  befindet  sich  in  einem  guten 
Zustande  und  erforderte  die  Unterhaltung  desselben  in  1891 
41  176  Mk  gegen  37  568  Mk.  im  Vorjahre,  während  auf 
Amortisation  4  072  Mk.  gegen  6  275  Mk.  in  1890  abge- 
schrieben worden  sind.  Die  Gesammt kosten  des  Betriebes 
stellten  sich  einschl.  der  AroorrisatonsabKchreibungen  auf 
793  702  Mk.  gegen  732  119  Nk.  irq  Vorjahr,  dagegen  die 
Kinnahme:  aus  dem  Beiriebe  auf  789  414  Mk  ,  an  l'acbt  und 
Fubrlohn  auf  7  440  Mk.,  aus  sonstigen  Quellen  auf  4  130  Mk 
zusammen  auf  8ul  385  Mk.  gegen  7U3  929  Mk.  im  Vorjahr, 
.sodass  für  1891  ein  Ueberschus*  verbleibt  von  7  683  Mk. 
gegen  31  810  Mk.  in  1890,  der  «ich  durch  d  -n  Saldovortrag 
vom  Vorjahre  von  i  T;i9  Mk.  auf  10  483  Mk.  erhöht  Hiervon 
entfallen  an  den  Reser»efouds  &*'9  von  7  683  Mk.  =  384  Mk., 
sodass  für  das  neue  (iescliäfUjshr  als  L'eberschuss  3  715  Mk. 
vorzutragen  sind.  Die  am  14.  April  d.  .1.  abgehaltene 
ordern  liebe  Generalversammlung  genehmigte  nach  eingehender 
Debatte  den  für  1H9I  aufgestellten  Abschluss  mit  dem 
Gewinn-  und  Yerlustconto,  sowie  den  Geschäftsbericht  ein- 
stimmig und  ertbeilte  der  Verwaltung  Entlastung. 

Nene  Berliner  Omnibus-  und  l'ackctfahrt- 
Acti  en-tiesellschaft.  Der  Aufsichtsrath  wird  der  General- 
versammlung die  Vertheilung  einer  Dividende  von  13%  gegen 
11*'»  im  Vorjahre  in  Vorschlag  bringen. 

Potsdamer  Strasseubahn.  Im  Jahre  1891  betrugen 
die  Kinnahmen  187  368  Mk.  und  die  Ausgaben  136  7HH  Mk 
Einschliesslich  der  Zinsen,  Coursgewinn  u.  8.  w.  und  ab- 
züglich der  Abschreibungen  ergiebt  sich  ein  Reingewinn  von 
39  780  Mk.  In  der  Generalversammlung  wurde  die  Divideado 
auf  4^*  0  festgesetzt  und  einstimmig  Kntlastung  crtheilt. 

Allgemeine  Local-  und  Strasseubahn  •  tiesell- 
schaft.  Nach  dem  (iescbsftsbericht  bat  die  Entwickc'.ung 
des  Unternehmens  im  Jahre  1891  weitere  Kortschri'tc  ge- 
macht. Die  Betriebseinnahmen  haben  die  des  Vorjahres  um 
17  792  Mk.  überstiegen,  obwohl  außergewöhnlich  ungüusüge 
Wittern ngs Verhältnisse  in  Betracht  kamen.  Deshalb  orwartet 
der  Vorstand  auch  für  das  laufende  Jahr  eine  Verkehrszu- 


nahme. Die  Gcsammteinnahmen  bei  den  5  Unternehmungen 
der  Gesellschaft  betragen  75  »  865  Mk  ,  die  Ausgaben  555  324 
Mk  Von  d  -m  Rohüberschuss  von  197  3w0  Mk.  wurden  5*  » 
Dividende  vcrtheilt,  53  891  Mk.  zu  Abschreibungen  nnd 
15  000  Mk.  zu  Amortisationen  verwendet.  Ks  verzinsten  sich 
d  e  Unternehmungen  zu  Dortmund  mit  5,T|°  a,  zu  Duisburg 
mit  3*0%,  zu  Chemnitz  mit  5 Wo  und  die  Dracbenfelsbahu 
mit  -*>,n*o.  wähnud  die  M. -Gladbacher  Bahn  mit  einem  Ein- 
nahmeausfall von  2  793  Mk.  abschließt  In  der  Generalver- 
sammlung wurde  dor  vorgelegte  Abschluss  für  das  Jahr  !">91 
nebst  Gewinn-  und  Verlust-Couto,  sowie  der  Geschäftsbericht 
einstimmig  genehm  gt,  die  Dividende  auf  5'',,  festgesetzt  und 
dem  Aufsichtsrath  und  Vorstand  Entlastung  erihc  lt.  Der  Antrag 
eines  Aclionftrs,  2  Millionen  Mark  Obligatiouen  auszugeben,  wurde 
zurückgezogen,  da  euer  zu  berufenden  ausserordentlichen 
Generalversammlung  ein  diesbezüglicher  Antrag  in  anderer 
Konn  zur  Beschlussfassung  unterbreitet  werden  soll 

Project  einer  e  lec  tri  sc  heu  Strasseubahn  in  Nord- 
hausen.  Man  schreibt  uns  von  dort:  Unsere  Stadt  soll  eine 
e'ectriscbc  Strassenbahn  erhallen,  welche  ton  Süd.>n  nach 
Norden,  vom  Bahnhofe  durch  die  Hauptverkehrsstraßen  bis 
zum  Eingange  de*  Geheges  gelten  soll.  In  de  i  letzten  Tagen 
haben  bereits  Erhebungen  üb"r  die  Ternrlnverhältnisse  und 
Ober  die  voraussichtliche  Rentabilität  stattgefunden.  Die  in 
Nordbauae  >  vorbände  il-ii  üteiguu^svcrhaltnisse  sollen  leicht 
zu  überwinden  »ein.  Ist  er«t  dies-  elektrische  Strasssenbahn 
fertig  gebaut,  so  winl  voraussichtlich  auch  die  elec'rische 
Strassenbeleuchtung  nicht  lange  mi-hr  auf  sich  warten  lassen. 

Vereinigte  Carisruhcr.  Mühlburger  und  Dur- 
lacher Pferde-  und  Dampfbahn-Gesellschaft.  Nach 
dem  Geschäftsberichte  erzielte  die  Gesellschaft  im  Jabie  1891 
eine  Kabrgeldeiiinahroe  von  219  471  Mk.  oder  6  210  Mk. 
mehr  als  im  Vorjahre.  Von  dem  nach  den  Abschreibungen 
in  Hobe  von  25  UOO  Mk.  verbleibenden  Gewinne  von  23  231 
Mk.  werden  1  200  Mk.  dem  Reservefonds  überwiesen  und 
22  000  Mk.  zur  Vertheilung  einer  Dividende  von  4°/»  ver- 
wendet, 

Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahngesell- 
schaft. Am  J3.  April  d.  .1.  hat  in  Heidelberg  die  zweite 
ordentliche  Generalversammlung  stattgefunden.  Dieselbe  hat 
nach  Abschreibungen  und  Rücklagen  von  rund  17  500  Mk. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KUPP  «%  Olli 

* 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-AUee  28|29. 

ZwalffgMohlft  in  LEIPZIG.  A ausser 6  Tauohaer-Btraaa*  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Siciliani8cher  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover,  Münstet  und  l.nbeck  rat.  200  000  qia  verlegt- 
Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  Holicrment  und  iMlirptatlwi,  Daehiindeeknnaen  in  Halzeement,  Pa»at,  S.hiafer 
TJebemahme  von  Asphaltimnjen  jeder  Art,  sowie  von  Halipflattar  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  vea  Arbeiten  In  Stampf-BttM. 
  -♦-*|-  Bigana  Aaphaltgrabm  Iis  Vorwobla.  -^-^^  - 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe,  je? 

Beat««  UXld  billigst**  Hoetnohutimittal  für  all«  Arten   v>n  T'.iMitu-imsivni-l  n.neti.  yfil'.sii-xi.li^  TjSaäi 

giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmaliger  Anstrich  mit  öchupnuiij>aii-/«i']:i:  Ijg  besser  deokend  ui< 

2mah^  er  Mennlgeanf  trioh,  dabei  I2mal  leichter  und,  ohne  die  Zeitersparuiss  uml  den  vermindert  cti  Arbeitslohn  iu  Betracht 

6  m  3 1  b  j  1 1  iQ6r  UU  dieser,  zugleich  auchdes  schönen  metallisch  grauen  Aussehens  wegen  «ltt«  TOHttgUohe  D«Okf arb«. 
ht  and  begutachtet  von  der  Königl.  mechanlaoh-teohnlsohan  Versuoha-AnaUlt  In  Berlln-CharloUenburg. 

in  bei  Staats-  und  städt  iaehnu  Behörden:  für  Brücken.  Wallblachbauten,  Wasserbahalter,  Heiikörper  etc.  Zugleich 


Eingeführt  toi  Staats-  und  städt  iaehnu  Behörden:  für 
upt'elilcn  als  bestes  Verdünnungsmittel  tVir  Bchnppenpanzerfarbe 


Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinölfirnis«  n.  b.  p.  ir.stt. 


Ausführlichen  Prospect,  Auszug  aus  amtlichen  Prüfungsresultatei 
Siehe  Centrnlblutt  der  Bnuvei 
1811-2,  (Jlasei-  s  Arinalen  1.8.  IXtl  und  1. -1.  18!«,  Engineering  News  und 
180*2,  Zeitschrift  für  Transportwesen  n.  Strassenbau  10.  1.  I«f2  ete.  etc. 

Ferner  empfehlen  wir  als  lüttes  und  billigstes  Conscrviningsmittol  für 


Mustc 


i  blech 


id  freneu. 


Siehe  Centrnlblutt  der  Bauverwaltung  vom  -22.8.  und  '245., '12.  1891,  ferner  Deutsche  BanzaTtung  5.8.  18U1  und  2;).'l. 

Railway-.lournnl,  New  York,  30.,  1.  und  2.  4. 

:>lz:gegen.stAnde, 

Dr.  Grafs  ozonisirtes  Berliner  Car  bolineum,  Deutsch.  BeictuiateDt 

Dr.  «Sraf  &  C  omp.,  Berlin  8.*an  Brandenburg«.!-  23. 
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die  Divideode  auf  S,u*/o  (gegen  5°  u  im  Vorjahr)  festgesetzt.  Der 
Rückgang  des  Krträgnisscs  rcsultirt  aus  deu  Mindereinnahmen 
der  Bergbahn  infolge  der  ungünstigen  Witterungs»erhaltni*se. 
Die  l'ferdebaliiieinualimeii  dagegen  sind  in  steter  Steigerung 
begriffen.  Die  Versammlung  ertheilte  einstimmig  Entlastung 
und  wählte  die  aufgeschiedenen  Aufsicbtsrathsmitglieder 
wieder. 

Bremer  Straßenbahn.  Newh  dem  Geschäftsbericht 
blieben  die'  Betriebseinnahmen  im  Jahre  1891  gegen  das  im 
Vorjahr  ans  dem  Tferdehetrieb  erreichte  Ergebnis»  um 
16  »49  Mk.  zurück.  Der  B etriebf gewinn  beläuft  sich  auf 
14  47ti  Mk,  bezw.  einschl.  des  Vortrages  aus  dem  Vorjahre 
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auf  1H058  Mk.  Der  Aufsichtsratb  beantragt,  den  Reserve- 
fonds mit  724  Mk.  auszustatten,  724  Mk.  als  persönliche 
Gewinnanteile  und  2.10n  Dividende  mit  liOOOMk.  zur  Ver- 
keilung zu  bringen  und  den  Kest  von  8»6  Mk.  auf  ueue 
Rechnung  vorzntiagen. 

Kisaer  S trassenbah  n.  Die  Kinnahmen  im  ver- 
flossenen .lahre  betrugen  bei  einer  Beförderung  von  120  1*6 
Personen  11  700  Mk.  (•+  342  Mk.)  Die  Generalversammlung 
genehmigte  die  Anträge  der  Verwaltung,  wonach  der  Gewinn- 
öberschuss  von  £06  Mk.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen 
wiid 
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Statistik  und  Retriebg-Ergebnisse  von  Loeal-  nid  Strassenbabnen  im  Monat  April  1892. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 

13  .v 
II'  ■ 

tri.bs- 

Betricbs-E 
im 
1892 

innahiiian 

Lprit 

1891 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betrinl «-Einnahme i  April 
pro  km  Betriebslänge 
1802       1  1891 

Aliinin 
\orjahr 

km 

Mark 

Mark 

1  179  467,97 
138951,67 
(  1  7'  d.i.") 
88  330,82 
116  177,79 
387 '.»13.40 
166  212,15 
64  823,46 

Nied.  Gulden 
34  474,11 

Francs 

Ml  W.Iii 
m;.\s..',ii 

Mark- 

Mark  Mark 

Mark 

L  Deutschland. 

Berliner  I*tVrde-KiMcnhahn-Ge«ell!«i'haft  . 
Grosse  Berliner  Pferde-Eisenl.ahn-Actien- 

GeHeUHclmft  

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 
RiesUuerStnissen-Kisonbuhn-tSeKellschntt 
C'ölnische  Strahsenbahn-Geselliichaft 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft     .  . 
Ham burger  St  rassen-Kisent>a  Im- tiesellscli. 
Leipzig.  Pl'erde-Eisenbahn-Gesellsch.  A.G. 
MaKdeburgStrassen-Kisenlmbii-Gesellscli. 

II.  Niederlande. 

Kotter.larns.be  Trainway-Maat-.rhappij  . 

III.  Schweiz. 

1  l.. 

1  J:i.. 

8.% 

-'•m;, 
5n,( 

IOC 
4«,w 
IS,,, 

ie„ 
8« 

9 

1  22  t  77'.>.2:1 
128  615,40 
stJU.i:, 
yi  l  ttj.n 

137H17.Ü0 
413  228,55 
tßfi  20H.H5 
67  577,45 

Nied.  Gulden 
■Ji\  554.5:1 

Francs 

36  997.10 
9  819,05 

-  45314,8« 

—  5386,57 
+  868930 
+-  2815,36 

—  2i  670,11 

—  •£<  :ti.\i5 

—  2,80 
+   2  694,00 

Nied.  Gulden 
+  9090,42 

Franc« 
+    5  006,00 
-t-  61*0,75 

9917,2 
B-807,4 
3042.00 
1022,9 
5969,16 
4  062,2 
:'•  .v;n,'.'."> 
8  717,92 

Nied.Guldon 
2215,4 

Francs 
1231,51 
71 '»,2 

? 

9  660,2 
4066,1 

2  729,95 
1  766,6 

5  4!i:t,Ol' 
8803,1 

3  !«IS.ll*i 
3569,57 

Niel.  Gulden 
2089,4 

Franc» 
8650,24 

? 

4-  867/) 

-  158,7 

+  66,8 

-  123.88 
+-  249,1 

-  n;tt,8e*». 
4-  148,35 

Nied.  Gulden 
+  1263 

Francs 
+  281.27 

f-  53,2 

Hei  Annahme  einer  Bot riebsl ange  von  ') 

do.          do.             do.  *) 

ji . 

4i:J 

Einnahme  pro  Wagenkilometer») 

rt         *             «  **) 

n.4:i0 
0.12  t 

0.405 
0,483 

+  0.025 

Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gnsseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistuug  von  20  bis 
100  Cnbikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 
Maurersand 

aus  Geateln  irgend  walcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  s&mmtliche  sonstige 

Zertleinernnas-Mascliinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brincb  ic  Hühner,  MascMneDfabrilr,  Mannheim. 

Feinst^Referenzei^ 


«H|(-HlMeHee-H(eHte-H«e^  - 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentino 

Berlin  NW.,  Dorotheenstrasae  33. 


Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfaorik. 


Alleinige 


Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitutm-ns 
i  Bezugsquelle  dea  nur  von  uns  dargestellten  kalttiu^sigen, 


u.  weiter 


beständi 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc  in 
Btampfaiphalt 

Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  450CO 
SlampfasphaJt  verlegt.   


Ilgen 
dlo 


don." 


Aufführungen  jejt'icher  Arbeiten  in 
Ouiinphtlt. 

von  nnüberi  roffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


i 
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Entscheidungen. 

Der  §  116  Tb«  11  I  Titel  5  Allgemeinen  Land- 
recht«:  ..Verträge,  welche  \ermiige  des  Gesetzes  oder  einer 
Abrede  der  Parteien  schriftlich  geschlossen  werden  sollen, 
erhalten  ihre  Gültigkeit  erst  durch  die  Unterschrift."  ist  dahin 
zu  verstehen,  das»  dem  Erfordernis»  der  Schriftform  genügt 
ist,  auch  wenn  die  Unterschrift,  das  gesetzliche  Kennzeichen 
der  IVrfrtion  des  Vertrage.«,  vorangeht  Ken  Vertrags- 
übcrlasseu  werden,  gemeinschaftlich  oder 
ibueu  oder  durch  einen  Dritten  den  verab- 


ledeten  Inhalt  des  Vertrages  über  d  e  Namensuntersclirift  zu 
den  Vertrag  zu  e.nem  schriftlichen  zu 


Derselbe  Grundsatz,  welcher  für  Ulankette  gilt,  inuss 
auch  auf  nachträgliche  Aendoiungcn  eines  schriftlichen  Ver 
trage»  Anwendung  finden.  Sind  die  Contiahentcu  darüber 
einig,  dass  ihre  fiühere  Unterschrift  als  Zeichen  der  l'erfection 
des  abgeänderten  Vertrages  gelten  soll,  so  ist  auch  in  diesem 
Falle  dorn  Erfordernisse  der  Schriftfonn  mit  der  Aendening 
der  Vertragsui  künde  genügt  l'rthcil  des  Reichsgerichts, 
V.  Civilscnat,  vom  1.  April  1891. 

Stadtrath  und  Bürgeraussehu^s  der  Stadt  Schmalkalden 
beschlossen  am  25.  Februar  den  F.rlass  eines  Ortsstatuts, 


betr 


•It 


und  die  Heranziehung  der  Grundstücksbesitzer  zu  den  Kosten 
derselben  Der  Bezirksausschuss  zu  Cassel  versagte  diesem 
Statut  jedoch  die  Bestätigung,  weil  mehrere  Bestimmungen 
desselben  zweckmässiger  in  eine  besondere  l'olizeivernrdnung 
zu  bringen  sein  würden.  Nachdem  dann  die  städtischen  Be- 
hörden am  30.  Juli  1H90  eine  neue  Fassung  des  Ortsstatuts 
festgestellt  hatten,  wurde  dieselbe  am  2'2.  September  1890  von 
dein  Bezirksausschuß,  am  6  Mai  1891  von  den  Ministem 
des  Innern  und  der  Finanzen  genehmigt  UDd  am  «',.  Juni  1891 
amtlich  puhlicirt  Nach  §  I  dieses  Statuts  sind  die  Kosten 
der  Troltnirlegnng  und  der  Vorhereitung%arheiten  dazu  (Be- 
seitigung der  Freitreppen  u.  s.  w  )  von  den  Anliegern  zu 
trugen,  mit  der  Maa-spabe  jedoch,  dass  die  Stadlgemeinde 
denselben  ein  Fünftel  der  Kosten  erstattet  und  die  spatere 
Unterhaltung  des  fertigen  Trottoirs  übernimmt.  Schon  im 
.Juni  1*90  hatte  der  Magistrat  von  Schmalkalden  die  Trottoir- 
legung  in  einigen  Strassen  begonnen  und  dieselbe  bis  zum 
Herbst  1890  zu  Knde  führen  lassen.  Nachdem  sodann  das 
ueue  Ortsstatut  bestätigt  und  publicirt  worden  war.  wurden 
die  nach  Vorschrift  desselben  den  Anliegern  zur  Last  lallen- 
den Kosten  von  den  Besitzern  der  an  deu  fraglichen  Stiassen 
belegenen  Hausgrundstücke  eingefordert.  Eine  Anzahl  von 
Bürgern  erhob  hiergegen  Einspruch  und  klagte  nach  dessen 
Zurü'  kweisung  gegen   du  Stadtrath  mit  d  m  Autrage,  zu 


S^^roSFschi^Trrbe^ 
mit  schwarzen  Gaze-Elnsatzen.  it  Dntxend  18  Mark 
für  Chaussee- l)ecksteiii-Klei nsch lag 
In  dieser  Zeitschrift  in  No.  15  »ustiibrlieli  besprochen! 

 Jean  Seipp,  Frankfurt  a.  M.  P.-A 

|  Anhaltische  Bauschule  Zerbst " 

Baiihand  werker,  TUohler,  Steinmetzen .  Ziegelei-Techniker,  sowie 
Fachschule  für  Eisenbahn -.  Strassen    und  Wasserbau-Techniker. 

Keife|oufunK  vor  Staatspiufuncscommission. 
Ivo«t..nlr«i«  .Aii«kuutl   <lut-cl»  dl.-  l'mUüuu. 


PHOEHIX  ^= 


Actien-tirselUchall  für  Bergbau  Und  l/iittenbetiM 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  als  Spcciulität   RillenHChienen  für  StrasHenbu/men 
in  meltr  als  JO  verschiedenen  Profilen,  in  Holten  von  Ü6 — 20H  mm 
und  20— kg  pro  »t  schwer. 


Das  Si/stem  Phoenix  ist  eintheilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen 
Das  System  Phoenie  erfordert  Iceine  Reparatur. 
Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 
Das  System  Phoenix  hat  die  grösste   Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Asphaltpflastsr  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Clattssen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Acadeuüe)  Hamturg. 


London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

_    tt  ,  Latenz- Inhaber  für  West-,  Mittel-  und  Süddeut schlaud:       „       i  r  IV 

ID.  L.  IlGiSIßr,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbeläge.  xTSDnlliri  8.  Hl. 
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«i kenneit,  daas  »ie  nicht  schuldig  feien,  die  von  ihnen  ge- 
forderten Beträge  zu  entrichten.  Hie  beriefen  sich  darauf, 
das»  die  Troltoir.nrbeilcn  vor  Inkrafttreten  de<  neuen  Statuts 
ohne  Aufliag,  ja  ohne  dass  man  stich  mit  ihnen  überhaupt 
ins  Benehmen  gesetzt  habe,  in  Angriff  genommen  worden 
;>e  en.  Damals  s,ei  aber  allein  der  §  71  der  kurhess.  Gcminde- 
ordnung  vom  23.  October  1834  «massgebend  gewesen,  nach 
welchem  die  Auslübrimg  aller  derartigen  Hinrichtungen  allein 
der  Stadt  oblag  und  zu  deren  leiten  erfolgen  musste.  Dem- 
gemäß habe  man  auch  in  allen  f,  Oberen  Fälle  i  mit  den 
Ha  isb 'siueru  eine  gütliche  Vereinbarung  Ober  die  \ou  ihnei 
zu  leistenden  Kosteubeiträge  geiroffeii.  Der  jetzt  gemachte 
Versuch,  dem  neuen  Statut  rückwirkende  Kraft  auf  bereits 
vorher  ausgeführte  Arbeiten  b  •-./.ubven.  müsse  als  unstatthaft 
bezeichnet  werden.  Der  Stadtrath  war  dagegen  der  Ansicht, 
dass  das  neue  Statut  allerdings  auf  diesen  Kall  anwendbar 
sei.  Mit  dem  eisten  Bescbluss  vom  25.  Februar  l»90  und 
der  demnächst  folgenden  Auslegung  des  Statut*  sei  den 
Klägern  die  Gelegenheit  geboten  gewesen.  ih:e  etwaigen  Kin- 
Sprüche  gegen  dasselbe  vorzubringen;  das  hätten  sie  aber 
nicht  getban.  Mit  der  Bestätigung  seien  dann  die  Wirkungen 
des  Statuts  für  alle  seit  dem  Datum  des  Beschlusses  in  An- 
griff genommenen  Bauten  eingetreten.  Der  Bezirk sausachuss 
zu  Cassel  erkannte  am  '22. Januar  auf  Klageabwei-un;:. 

Kr  erachtete  nicht  den  Beginu,  sundern  die  Beend.gung  der 
Arbeiten  für  ausschlaggebend  für  die  Anwendung  der  Vor- 
schriften des  neuen  Statuts;  die^e  Beendigung  habe  aber  erst 
nai'b  dessen  Bestätigung  durch  den  B-zirksausschuss  statt- 
gefunden    Die  gegen  diese  Knt*cheiduDg  von  den  Klägern 


eingelegte  Revision  hat  der  erste  Senat  des  Überverwaltungs- 
gerichts nnnmebr  verworfen. 

Beleuchtung  der  öffentlichen  Wege.  Aus  den 
Kntscheidungsgrü  nden  eines  l'rtheils  des  Prcussiscbeti 
Ober-Verwaltungsgcrichts  vom  28.  Januar  1892:  „Den  Ge- 
meinden liegt  die  im  polizeilichen  Interesse  erforderliche 
Beleuchtung  öffentlicher  Strassen  und  Wege  als  eine  aus  §  3 
des  Gesetzes  über  die  l'olizeiverwaltnng  vom  11.  März  IHM) 
sich  ergebende  l'flicht  ob,  welch*  letztere  nicht  mit  der  Wege- 
u  nter  haltuiigspflicht  zusammenfallt.  Grundsätzlich  erstreckt 
sich  diese  Pflicht  auch  auf  ..ländliche1-  Strassen  und  Wege; 
die  im  städtischen  Bezirk«  öffentlichen  Wege,  welche  wed-r 
he'  aut,  noch  zur  Bebauung  bestimmt  sind,  sondern  nur  zur 
Verbindung  mit  benachbarten  Ortschaften  oder  sonstigen 
Localitäten  dienen,  müssen  auch  beleuchtet  werdeu.  wenn 
dies  durch  das  polizeilich  wahrzunehmende,  namentlich  das 
Verkehrsinteresse  erfordert  wird;  ein  mit  dieser  Auffassung 
in  Widerspruch  tretend  =  s,  ..auf  Gewohnheit  beruhend  s,  in  sich 
wohlbegrüudctes  Recht",  wonach  sogenannte  ..ländliche  •  Wegj 
üVrbaupt  nicht  zu  beleuchten  sind,  besteht  nicht  und  ent- 
spricht iiuch  uiebt  der  thatsSchlirhen  l'ebung  hinsichtlich  der 
Beleuchtung  solcher  Wege,  namentlich  in  grösseren  Ortschaften. 
Ks  kann  sich  hiernach  nur  darum  handein,  ob  d  e  thatsäcii- 
lichcn  Voraussetzungen  für  den  Krlass  der  angefochtenen 
Veifüguug  anzuerkennen  sind.  Ks  kann  dahinstehen,  ob  das 
Hinseht  eiten  der  Polize  behörde  nicht  unter  L'mständ  -n  ge- 
missb  lügt  werde»  müsste.  wenn  es  sich  bei  der  angeordneten 
Beleuchtung  lediglich  darum  handelte,  dem  Verkebrsbedürf- 
nisse  der  Bewohner  eines  einzelnen  Hau-i-s  entgegenzukommen, 

iTrambahnwagen  | 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

tabrieirt  als  SpeeiiUitat  die  j» 

Waggon-Fabrik 

|  LudwiKsliafcn  a  Kb- 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
Beliefert  nach 

i  Aachen,  Aagaburg,  Berll»,  Bimdrate,  Bart- 
ent.    \&  «urtd,  Uta.  Fraakl.rt  a.  M.,  flalliate, 

^Heidelberg,   Königsberg,    Ltid*rlg»har«n,  £ 


Strassen-  uad  ßarieawalzen 

M  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  o.  Eisengießerei,  Heilbronil. 


;i  Luxemburg,  Metz, 
■".  Perosa,  Pfaliburg, 
4  dam,  Rostock, 

$>.  Xirfrnrr,  «rdjikft. 
(Programme  uno  niüjcre  Sluähinft  foftMijrei.) 

Pflaster-  und  ßartenta. 

Ilöbndel,  Berlin,  Wienerstr.  3b. 


Goldene  Xfedaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIK  S.O.,  l«'a§§erras§e  rVo.  18a, 

Fabrik:  Chariottenburg,  Salz-Ufer  Ko.  18. 

Eigene  Asphaltmühle- 

HsrstellDDE;  von  Faiirstrassen  mit  slcilianisclieiii  Stampf-A^all. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cüln,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  8.  w.  bis  jetzt  aufführt: 

rot.  300  000  qnj.  II/gjj 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  n.lsdlirplatten  -Fabrik.    B*rlm  J8a3, 

6'Otets  Liger  v*n  Oachs'tneler  und  Schiel-rplatlea. 
Ausführung  »ob  Atphalliringt-,  Cement  und  Eindeckt  ntgs-Arbeitan.  Holieflasler  für  Strassen,  Djrchlahrten,  Stallt  u.  s.  w.,  StabftmbJden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
nnd  stehen  uns  beste  Zeugnis«»  von  Kg)  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  ctC  tnr  Yarfilfttrng. 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  lbtÖ. 
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da  unbestritten  hier  die  E'olizeibehörde  durch  ihre  Anordnung 
keineswegs  einem  Sonderinteresse  einzelner,  sondern  dem- 
jenigen weiterer  Kreise  des  Puhl'cums  entspricht  und  sich 
hiernach  ihr  Einschreiten  nicht  etwa  als  Willkür  oder  l'tVht- 
widrigkeit  darstellt.''  0. 

Aach  an  Öffentlichen  Strassen,  Platzen, 
Wegen  etc.  können  private  (Bigenth ums-  etc.)  Rechte 
erworben  werden.  Ans  den  Entscheidung*;,' runden 
eines  l'rtheils  des  Iteich.igetichts  vom  24  Januar  18D1: 
„Unwirksam  gegenüber  dem  einmal  begründeten  Kigenthiim 
des  Beklagten  ist  die  Inanspruchnahme  des  st  i  eiligen  Platzes 
als  eines  öffentlichen.  Die  froher  in  der  Rechtsprechung 
aufgestellten  Satze:  „Ebenso  wie  Heer-  und  Lindstrasscn  im 
gemeinen  Eigenthum  des  Staates,  so  stehen  die  innerhalb 
einer  Stadt  liegenden  öffentlichen  Platze  und  Strassen  im 
gemeinen  Eigenthum  der  Stadt,  so  jedoch,  dasa  die  Benutzung 
Jedem  zustellt,  sind  sonach  res  publica :  an  einer  solchen 
res  publica  kann  aber  überhaupt  nicht  Eigenthum  eiworlen 
werden",  würden  allerdings  für  den  klägerischen  Anspruch 
zu  verwerthen  sein.  Dieselben  können  aber  in  dieser  allge- 
meinen Fassung  nicht  für  richtig  erachtet  werden;  vielmehr 
ist  es  nach  Preußischem  Hecht  nieht  zweifelhaft,  das«  die 
dem  gemeinen  Gebrauch  gewidmeten  (sogen  öffentlichen) 
Sachen  unbeschadet  dieser  ihrer  Bestimmung  Gegenstand  des 
Eigenthums  nicht  blos  des  Staates  oder  der  Gemeinde, 
sondern  auch  von  Privatpersonen  sein  können.  Wenn  die* 
im  A.  L  K  auch  nicht  ausdrücklich  ausgesprochen  ist, 
so  findet  es  doch  hesonders  in  den  §§  22  und  41  II  15  das., 
sowie  in  einzelnen  neueren  (ie-etzen  seine  Anerkennung. 
Während  in  dem  §  41  durch  die  SchifTbarmachung  eines 
Privatflusses  die  Eigentbumsrechte,  soweit  dieselben  mit  der 
nunmehrigen  Bestimmung  des  Flusses  bestehen  können,  noch 
nicht  verloren  gehen,  schreibt  §  22  vor,  dass  We^eterrain, 
welches  bei  der  Umwandlung  gewöhnlieber  l.andstrasscn  tu 
Chausseen  erspart  wird,  dem  Kigenthümer,  dem  es  iniss- 
brftuehlieh  entzogen  war,  vorbehalten  bleibt    Nach  den  jetzt 


durch  das  Enteignungsgesetz  vom  II.  Juni  1874  ersetzten 
§§  16 — 19  des  Eisenbahngesetzes  vom  S.  November  183* 
steht  dem  Eigentümer  eines  durch  Abverkauf  zum  Zwack 
des  Eiseubahnbaues  verkleinerten  Grundstücks  ein  Anspruch 
auf  Wiederkauf  und  Verkauf  zu,  falls  die  Anlage  der  Eisen- 
bahn aufgegeben,  oder  das  abverkaufte  Grundstück  zu  ihren 
Zwecken  entbehrlich  wird.  Auch  das  (irundstenergesetz  vom 
21.  Mai  l.s.61  geht  von  der  Fortdauer  des  Pi  ivateigenthums 
an  den  sogen,  öffentlichen  Sachen  aus,  wenn  es  im  §  4  d 
unter  den  von  der  Grundsteuer  befreiten  Grundstücken  j 
Brücken.  Ktinststrassen,  Schienenwege  der  Eisenbahnen  und 
schiffbaren  ('.male  aufführt,  welche  von  Privatpersonen  oder 
Actiengesellschaften  zum  öffentlichen  Gebrauch  angelegt  sind. 
Die  .Möglichkeit  des  Privateigentums  und  anderer  dinglichen 
Hechte  an  sogen,  öffentlichen  Sachen  ist  denn  auch  in  der 
Rechtsprechung,  wie  auch  in  der  Wissenschaft  des  öffentlichen 
Rechtes  anerkannt."  0. 


Vermischtes. 

Artesische  Brunnen.  Mit  besonderer  Rücksicht  »tu  dori 
letalen  vergangenen  Herbst,  der  in  unzweideutiger  Weise  dar- 
legte, wie  unzureichend  unsere  gewöhnlichen  Schachtbrunnen 
sind,  dUrt'te  es  im  Interesse  des  Gwsammtwohlc*  sein,  bei  An- 
legung von  Brunneu  und  WasserbescharVuiigen  jeglicher  Art, 
namentlich,  wo  es  sieb  um  grosse  Wnssermnssen  tiir  stadtische 
und  coirimunale  Wasserleitung,  industrielle  Etablissements  etc. 
handelt,  darauf  hinzuweisen,  welchen  ausserordentlichen  Nutzen 
die  artesischen  Brunnen,  die  durch  Tiefbohmng  gewonnen 
werden,  stiften.  Durch  dieselben  werden  die  starken,  aus- 
schliesslich gutes,  frisches,  für  alle  Zwecke  verwendbares  Wasser 
spendenden  Tiefwasserströme  des  zweiten  Wasserhorizontes,  — 
welcher  je  nach  Bildung  der  Erdformation  von  ca.  HO  bis  ca.  :tUU  m 
Tiefe  sich  erstreckt,  mit  Rücksicht  auf  die  verschieden«*)! 
Tiefenlagen  mit  verhilltnissmilssig  geringen  Kosten  dem  Dienst 
der  Menschheit  erschlossen.  Durch  die  weitverzweigten  Auf- 
saugegebiete —  vielfach  bis  zu  einigen  Quadratmeilen  Aus- 
dehnung —  ist  die  f<ebenst»higkeit  dieser  artesischen  Krün  neu, 
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Allen  Firmen,  welche  mit  dem 
Staats-  und  Piivatbahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  roap. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
Im  eil  •■  Jahrgang  pro  lttiUt  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

Kalender  für  Eisenhahn- Beamte 

als  ein«  wirkungsvolle  Insertions- 

gelegenhelt.  il»  der  Kalender  sieb 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  höchsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direc- 
tioneu.  Betrieli>iimtern  etc.  etc.  zugiing- 
lich  gemacht  wird.  —  Prospecte  und 
Probe- Exemplare  stehen  zu  Hietisten. 
Berlin  Ltttrowstr. 
Julius  Engelmann.  \ 
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vorausgesetzt,  das*  letztere  sachgemnss  hergestellt  worden 
sind,  eine  dauernde.  Dass  artesische  Brunnen  versiegen 
können,  also  der  unterirdische  Wasserstrom  verschwindet,  'ist 
eine  durchaus  irrig«  Ansicht;  wenn  solche  Falle  eingetreten 
.sind.  81.1  liegt  dies  in  der  Ausführung  der  Anlagen  und  bei 
weiterer  Nachforschung  findet  man  stein,  dass  grobe  sachliche 
Fehler  dorartige  Erscheinungen  bedingen.  Es  bricht  sich 
immer  mehr  die  Ueberzeugung  Hahn,  das*  dauernde  Wasser- 
Versorgungen  nur  durch  anesiche  Brunnen  —  Tiofbohrungen 
—  zu  erreichen  sind.  Die  heutige  Tiefbohrlechnik  ist  mit  so 
vorzüglichen  tt'erkzo,ugon  und  Kenntnissen  ausgerüstet,  dass 
sie  im  Stande  ist,  nicht  allein  sicher  funetiouirende,  für  jeden 
Wasserbedarf  goeignpte  Anlagen  auszulühren,  sondern  auch 
vor  Beginn  aller  Arbeiten  genaue  Angaben  auf  Grund  ein- 
gehender Terrainnnterauchungen  in  Bezug  auf  Ergiebigkeit  der 
zu  erschliesseuden  Wasserlaufe  zu  machen,  sodass  es  möglich 
ist,  bei  jeder  Anlage  eine  Gewähr  für  eine  bestimmte,  tilglicli 
y.u  liefernde  Menge  zu  üliernehmen.  Auf  der  <i.  internationalen 
Bohrtechnikor- Versammlung  im  Anfang  October  v.J.  in  Dresden 
wurde  unter  Anderem  auch  vom  Bergrath  Tecklenburg  uns 
Darmstadt  in  warmen  Worten  darauf  hingewiesen,  welchen 
Segen  die  artesischen  Brunnen  spenden  und  man  doch  mehr  und 
mehr  sich  diesem  Wasserbeschamingsinittel  zuwenden  und  von 
dem  veralteten  System  der  Schachtbrunnen  abgehen  mog».  —  So 
läast  unter  Anderem  die  Stadt  Zeulenroda  für  die  Wasser- 
besi'liafleuheit  eine  Tiefbohrung  von  ÜOO  mm  Durchmesser, 
150  m  Tiefe,  400  cbin  in  21  Stunden  Leistungsfähigkeit  im 
Schiefergcbirgo  ausfuhren;  auch  die  Stadt  Cassel  hat  sieb  zur 
Wasserbeschatiung  von  4000  cbm  in  24  Stunden  für  eine  Tief- 
bohrung  von  150  in  Tief«,  000  mm  Durchmesser  im  Buntsnudstein 
entschieden.  l>ie  Arbeiten  sind  der  Firma  Paul  Horra  in  Naum- 
burg a.  8.  übertragen  worden,  welche  vorher  die  erforderlichen 
Terrainuntersuchungen  ausgeführt  hat  und  nun  Gewahr  für 
die  festgesetzten  Zahlen  leistet.  Auch  sind  in  letxter  Zeit 
von  derselben  Finna  mit  Erfolg  Wasserbeschaflungen  durch 
Tiefliohrung  ausgeführt  worden:  für  dio  Stadt  Göllesberg  in 
Schlesien  in  Forphvr,  iOü mm  Durchmesser,  HO  m  tief,  421  cbm; 
für  die  Firmen:  Brauerei  Oottlcrin  Zeit?,  30  •  intn  Durchmesser, 
91  m  tief  500  cbm;  Fröhlich  #  Co.,  270  mm  Duichmewer,  7li  m 
tief,  1000  cbm:  Niederkaufungor  Papierfabrik  bei  Cassel,  000  mm 
t,  TO  m  tief,  HUOÖ  cbm;  Gebr.  Dietrich,  Papierfabrik 


in  Weissenfels.  fiOO  mm  Durchmesser.  IM  m  tief,  2000  cbm: 
Schlossmiilzerei  Nienburg  a.  S.  :i«0  mm  Dun  hmesser,  fiO  m 
tief,  500  cbm:  Oommcrzienrath  Schönau.  Blankenburg  i.  Thür.. 
270  mm  Durchmesser,  50  m  tief,  100  cbm;  Vibrans  *  Gerloff, 
Braunschweig  Hill)  mm  Durchmesser,  40  m  tief,  1300  cbm.  Auch 
für  ("ellnlosetabrikeri  eignen  sich  derartige  Waaseranlagen  zur 
Gewinnung  von  reinem  und  reichlichem  Wasser:  denn  die 
('t-llu)osrfatirik  Fulda  liisst  ebenfalls  von  Herrn  Paul  Horra 
eine  Bohrung  von  'kSO  mm  Durchmesser,  fO  m  tief,  1500  cbm 
ausfuhren,  und  dass  os  auch  möglich  ist,  Bohrungen  bis  zu 
HflO  mm  Durchmesser  herzustellen,  lieiveist  die  in  Arbeit 
begriffene  Bohrung  bei  dem  Herzoglichen  Hofbruuhaus 
C.  Wolters  *  Co.  in  Brauuschweig,  welche  50  m  tief  werden 
und  2000  cbm  in  24  Stunden  liefern  soll. 

EiMabahnachwell«  im  Kvwtatain  Mit  einjeaosseneMii,  oattT 
floh  »frbunleneii  Verschrnibunflsb«!«».  (Ton  Emil  Voitol  in 
Bautzen.  D.  R  -P.  Nr.  W087.i  Auf  der  XV.  Generalver- 
sammlung des  Voreins  Deutscher  Po rt  I an d - Ccm s»  t- 
Fabrikanten  hielt  der  Herr  Baumeister  Voitel  einen  Vor- 
trag über  seine  pntentirtc  Cetnciit-Eisenbabnschwclle,  den  wir  im 
Wortlaut  hier  folgen  lassen: 

Meine  Herren!  Ich  werde  Ihre  Aufmerksamkeit  uicht  lange 
in  Anspruch  nehmen.  Es  hätte  mir  Vergnügen  gemacht, 
Ihnen  meine  patent irte  Eisenbahnschwelle  in  natura  vorführen 
zu  können,  kann  es  alwr  leider  nur  im  Bilde  thun.  weil  das 
Original  nicht  rechtzeitig  hier  angelangt  ist.  h  h  werde  versuchen, 
durch  eine  ganz  kurze  Skizze  die  Idee  darzulegen.  Schon  in 
den  zwanziger  Jahren,  im  Beginn  des  Eisenltahnbaues,  hat  man 
den  Versuch  gemacht,  steinerne  Unterlagen  für  den  eisernen 
Oberbau  zu  wühlen,  und  hat  es  zunächst  mit  natürlichen 
Stoinen  versucht;  die  natürlichen  Sieine  hatten  aber  zn  ge- 
ringt) Fe*iigkrtit.  sie  zerbrachen,  uud  vor  allen  Dingen  war 
die  Verbindung,  mittelst  welcher  die  Schien«  auf  der  Schwelle 
befestigt  wurde,  ein«  sehr  mangelhafte.  Durch  die  heiVigen, 
auf  einander  folgenden  Stesse  wurde  die  Verbindung  gelockert-, 
ob  sie  nun  aus  Metnil,  Uyps.  ('erneut  oder  anderen  Dichtungen 
bestand.  Später  hat  man  auch  den  Versuch  gemacht,  nach 
der  Wiener  Welt-Ausstellung,  mit  Asphaltschwellen,  d.  h. 
einzelnen  Würfeln,  auf  denen  man  die  Schienen  l>efe*l igte, 
luit  es  auch  mit  (.'erneut  und  anderen  Stollen  versucht,  allein 
in  der  Hauptsache  sind  diese  Versuche  daran 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


e  Mühle 
nischen 


B  s  rl  i  n-Martiniken  f  el  de, 
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Stampfasphalt 

Seit  1689  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □  i 
legt. 


Gussasphaliarbeiten. 

Isol  Irplat  ten-Fabri  k. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcement, 

Schiefer. 


Kaiserin  Augusta- Allee  22. 

Stampfbeton 


f.Höfe,  Fabriken,Protnenadeu. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Cement-PsU.  M»»e»liseB  Fsidt- 
■tnl«      FdierBichere  Dtokin 
und 


Burgerstalgplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 

gewissenhafte  Ausführung 

hervorragend  bewährt. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited) 

52, 


^.hn'.-Uukt. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


B««toiiung«n  auf  Val  de  Travers- Asphalt, 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf- Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereite  Oft.  SSO  004  qm,  resp.  96  km 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travet  Qun-AsphaJt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travera-M astlz-Brode  wird  nachgeahmt  und 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastiz-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse: 


John  W.  Lomir 

Director. 
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.  unregelm&ssige 
die  Verfheilung  der  einzelnen  Klotze  nuf  der  linken  und 
rechten  Seite  den  Gleise*  herbeigeführt  wurde.  Man  erkannte 
hald  an,  doss  der  Querschwolkri-Oherliau  den  Vorzug  ver- 
diente. Auf  Grund  dieses  Gedankens  habe  ich  die  Eisenbahn- 
schwelle mit  eingegossenen  Verschraubungsl heilen  constroirt, 
welche  die  grosse  Klasticität  des  EisenB  durch  die  Starrheit  de« 
Comcnts  unterstützt. 

In  dieselbe  wird  bei*m  Formen  eine  Eiseneinlagc,  am  bMKC 
ein  eiserne»  Vierkant  mit  rechtwinklig,  der  Spurweite  ent- 
sprechend angeordneten  SchraulM?nl>ohen,  eingebettet,  sodass 
die  zur  Befestigung  der  Schienen  dienenden  Schraubenbolzen 
mit  der  Schwelle  ein  unverrückbares  Ganzes  bilden. 

Eilte  dem  Querschnitt  dor  herzustellenden  Schwelle  ent- 
sprechende Form  von  Holz  wird  mit  ihrem  Hoden  nach  unten 
zu  derart  gelegt,  das*  die  im  Fonnhoden  nugehrachlM  1-ocher 
frei  liegen.     Die  Form  muss  mithin  mit  ihrem  Hoden  nicht 


Fig.  1. 

aufliegen,  damit  bei'm  Einlegen  der  Eisi  neinhige  a  (Fig.  I  i  die 
an  letzterer  ongeschweissten  Bolzen  b  durch  die  Löcher  hin- 
dnrehgesteckt  werden  können.  Nach  Einbringung  der  Eisen- 
einlege  in  die  Form  wird  der  Cementmöi  i  .1  oder  Cemeutlieton 
fest  eingestampft  und  bleibt  so  lange  in  der  Form,  bis  er 
ohne  Schädigung  durch  l'mkippen  der  Form  freigelegt  weiden 
kann.  Die  so  hergestellte  steinharte  und  transportfähige 
Schwelle  c,  welche  etwa  das  Gewicht  einer  eichenen  Holz- 
schwelle hat,  wird  auf  dem  Bahnkörj  er  in  dor  l>ei  hölzernen 
Schwellen  hekanntcu  Weise  verlegt. 

Zur  Verbindung  dieser  Schwelle  c  mit  der  Schiuno  d 
werden  eiserne,  dem  Sehienenprofil  genau  entsprechende 
Laschen  e  verwendet,  welche  mit  der  Schwelle  c,  bezw.  mit 
den  Bolzen  b.  die  mit  der  Schwelle  ein  unverrückbares  Ganzes 
bilden,  durch  aufgesetzte  Doppelmuttern  f  g  fest  verschraubt 
werden, 

Am  Schienenstoss  'Fig.  2),  welcher  auf  einer  für  beide 
Schienen  gemeinschaftlichen  Schwelle  erfolgt,  werden  beson- 


Figur  2. 


dere,  wesentlich  breitere  Luschen  «>  verwendet,  welche  in 
ihrem  senkrecht  stehenden  Thetle  mit  zwei  Bohrungen  ver- 
sehen sind,  um  dieselben  mit  den  Schienen  mit  durchgesteckten 
Bolzen  h  lest  veischrauben  zu  können.  Die  Bohrungen  in 
diesen  Stosshtschen  e1  entsprechen  den  bekannten  Bohrungen 
an  den  Enden  der  Schienen. 

Die  Irschen  e  und  e1  umfassen  nicht  Mos,  wie  die  bis- 
her gebräuchlichen  Schienennilgel,  den  Fuss  dor  Schiene,  son- 
dern reichen  bis  unter  dun  Kopf  derselben.  Durch  die 
Laschen  wird  dir  Schiene  Halt  gegeben,  sodass  das  Abbrechen 
der  Srhienenstege ,  insbesondere  in  Curven,  erschwert  wird. 

Um  eine  vollständig  eln-nn  Auflage  für  die  Laschen  und 
Schienen  zu  erzielen,  kann  unter  beide  eine  dünne  eiserne 
Platte  m  gelegt  werden,  welche  zum  Herüherstecken  über  die 
Vurschraubungsbolzen  b  mit  entsprechenden  Löchern  n  ver- 
sehen ist. 

Die  DrnckWnsprurhung  einor  solchen  Schwelle  würde 
etwa  150  Ctr.  sein.  Sie  können  aber  ruhig  mit 
2Ü0  Ctr.  Druck  in  der  Mitte  der  Schwelle  angreifen, 
wenn  sie  sie  seitlich  unterstützen.  Da  dieser 
Fall  an  und  für  sich  nicht  vorkommt,  da  die 
Schwelle  in  tiefer  Enterbet  tung  liegt,  ist  nach 
dieser  Richtung  nichts  zu  befürchten. 

Die  Befürchtung,  das»  die  Ausdehnungsco^fn- 
eienten  beider  Materialien  verschiedene  seien  und 
das»  in  Folge  schroffen  Teinpeiaturwechsela  der 
Cement  sich  vom  Eisen  lösen  könnte,  hat  »ich» 
wie  Ihnen  ja  vom  Patent  Monier  her  bekannt  ist, 
gleichfalls  nicht  bewahrheitet. 

Ich  habe  die  Schwelle  seit  drei  Jahren  frei  im  Frost  liegen 
lassen  und  es  hat  sich  dabei  nicht  das  Geringste  gezeigt. 
Allerdings  gieht  es  ja,  wie  hei  solchen  Neuheiten  stets,  Be- 
denken zu  erledigen,  und  die  sind  in  der  Hauptsache  auf 
eisenbahntechuisehem  Gebiet  zu  suchen,  und  zwar  sagt  man. 
der  steinerne  Oberbau  würde  zu  grosso  Schwierigkeiten  ' 
lieh  des  Befahrens  der  Strecken  mit  sich  bringen.  Mau  hat  t 
Iwycrisehen  Bahnen  zum  gTossen  Theil  mit  steinernem  Ober- 
bau ausgeführt,  mit  Sandstein-  und  Granit  wurfein,  und  die 
l'tigleichiniissigkeit,  in  der  sich  allerdings  eine  solche  Gleisanlage 
prasentirt.  hat  namentlich  diese  Befürchtungen  und  Bedenken 
hervorgerufen. 

Ich  stehe  jetzt  mit  der  türkischen  Regierung  in  Verbin- 
dung, die  wahrscheinlich  den  ersten  Versuch  mit  meiner  Eisen- 
bahnschwelle wagen  wird.  Wenn  nur  erst  der  Anfang  gemacht 
ist,  wozu  man  sich  leider  bei  uns  so  sehr  schwer  entschliefst, 
Aaän  wird  wohl  auch  der  Erfolg  nicht  ausbleiben. 

iThouindustric-Ztg.) 

Indische«  H  il/pl.vlor  In  Karachi  wurde  zuerst  im  Jahre 
lsHl  in  einer  der  hauptsächlichsten  Verkehrsstrassen  ein  Ver- 
such mit  Holzpflaster  gemacht.  Als  Material  fand  eine  be- 
sondere, mit  dem  Namen  Babul  bezeichnete  Akazienart  Ver- 
Holzpflaster eine  ebene  und  gute  Oberfläche  zeigte,  schritt 
man  zu  weiteren  Ausführungen.  Gegenwartig  sind  in  d.  r  ge- 
nannten Stadt  etwa  28  0(10  [Jm  Holzpflaster  vorhanden. 

Die  Klötze  sind  50  cm  lang.  10  cm  breit  und  15  cm  hoch. 
Vor  der  Verlegung  des  Pflasters  wird  die  Strasse  etwa  25  cm 
tief  ausgehoben  und  auf  das  Erdreich  eine  Betonlage  von  etwa 
10  cm  Stark?  aufgebracht.  Das  ConcretlsAt  besteht  aus 
!)  Theilen  Steinen,  3  Thoilen  Sand  und  1  Theil  Kalk. 

Die  Holzklötze  werden  dicht  zusammengesetzt,  die  Längs- 
fugen laufen  nuer  zur  Strasse  und  werden  die  Klötze  «n  den- 
selben Ii  mm  tief  gebrochen.  Nach  der  Verlegung  worden  die 
Fugen  mittelst  eines  Besens  mit  nassem  Cement  vollgeschlemmt 
Die  Herstellungskosten  eines  Hin  Holzpflasters  einschliesslich 
I  ntorbeltung  etc.  betragen  Hi  Mk.  C.  M. 


I  Pediolith- A  sphalt-Gesellschaf t  Kerting  &  Co. 


Berlin. 


Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt- Arbeiten.  Isol ii -Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 


Verlag:  Julius  Engelmann,  Berlin.  —  Redaclion:  Arthur  Baermanit.  Ingenieur,  Berlin.  — 
Druck:  Wilhelm  Uecht's  Hofbuchdrackcrvi,  Rutdorf- Berlin  S.O. 


Digitized  by  Google 


Inserate  nml  Beilagen 


M  »  Ii»  InUfi-IifWiliM  h* 

Iiiiii  Eiiilauii,  BirliiW.,  Lltziwitr.1? 


Zeitschrift 


Abonnements 


InsortioaEprois:  so  Pf.  pro  3-gcjpiiH.  z*iie. 


für 


il  iUre  Fnabiaftiifri  itt  Pi t  Diljllf a 

■  k  6    3  FL  8fllr.    6,25  Frei  pro  Qurtai. 

|K  Ii.  r.Mt/.«ltiini:«lU(tWU  Nu  i:4t., 

Am  l,  10.  a  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Orgaa  nr  Hebung-  de* 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


»mvic 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Mitwirkung  horrorragender  Kräfte  der  Bnn-,  M&nch 
Volkswirthscbftft :  Arthu 


jk  und  Eisenbahn -Verwaltung-,  sowio  der 


No.  17. 


Berlin,  10.  Juni  1802;:  . 


in  Jle  \> tliiuhandlong  erbi 


J  IX.  Jahrgang. 


i»ei-ii  «•nlpri'SeiiHfiiiimimeii. 


Inserate 


für  ui»  3K*»».Mt  FeliU.sile  »ler  deren  iUum  30  PfooulR. 
B«l  4T  13  36  Minie«-  Auf ir.be 
10  15  »  33*  «0  pCL  febttt 


I 


n--  n  H*ilfn  ™  l|.'f»rD 


I  li  Ii  ft  1 1  8  v  fs  r  K  «  i  c  h  n  i  *  *  : 

Strusen  bau:  Uelwr  die  Misrhnnp;sverhältiiisse  von  Cemont-Mörtcl  und   Hetnn.  iSchlu*s.l  —  8tra«»enreinig-ung : 
StrassenreinigungHwagen.  (llluitr.)  —  Brückenbaa:  Geplante  cixenic  Brück«  tther  den  Sitnrtluss  stwisfheii  Siinrtirtu'keu  und 
MslMailtBiirboeli.   —  Strassenbahnwesafi:  Der  Entwurf  zu  einem  electriM-hen  Stadibahiinotzo  fiir  Berlin    von  Siemen*  <t 
Hnlske.  I.  —  Verkehrswesen:   Die  Leipzig  Verkehrs  -  Verhältnisse.  —  Twtlärbahnwesea:  Nochmals  diu  Kleiuhahneti. 
S  l.lus-  Saomidärbahn-Haoliriohton.      Entscheidungen.  Lltteratur. 


Ktrag-enbau. 

Ueber  die  Mischungsverhältnisse  von 
Cement-Mörtel  und  Beton. 

(S  chl  us. 1-1 

Feret  glaubt,  dass  es  leichter  und  sicherer  sei. 
jeden  zu  benutzenden  Sand  mit  einer  beschränkten,  doch 
ausreichenden  Anzahl  ausgesuchter  und  auf  ihre  Eigen- 
schaften festgestellter  Sandsorten  zu  vergleichen,  die  aus 
einein  Gemisch  von  Normalsandsorten  verschiedener 
Mischungsverhältnisse  und  verschiedener  Abmessungen 
bestehen.  Er  nennt  diese  Bestimmung  die  rgranulome- 
trische  Methode*  und  beschreibt  dieselbe  wie  folgt: 

Der  anzuwendende  Sand  wird  zunächst  von  allen 
Steinbeimengungen  dadurch  gereinigt,  dass  er  durch  ein 
Sieb  geworfen  wird,  welches  vier  Maschen  auf  einen 
Quadratranümeter  enthält.  Auf  diese  Weise  wird  ein 
Sand  von  allen  Korngrössen  erhalten,  die  zwischen  Null 
und  der  Grösse  einer  Masche  liegen.  Alsdann  wird 
durch  eine  Reihe  Siebe  verschiedener  Maschenweite  dieser 
Sand  in  eine  Reihe  Sandsorten  gleicher  Korngrösse  ge- 
theilt,  die  wiederum  in  verschiedenen  Mischungsverhält- 
nissen und  Abmessungen  zusammengestellt  werden  können. 
Man  erhält  auf  diese  Weise  ein  künstliches  Gemisch, 
dessen  Zusammensetzung  bekannt  ist,  und  mit  diesen 
Mischungen  als  Normalien  können  natürliche  Sandsorten, 
welche  von  ihren  Steinbeimengungen  befreit  worden  sind, 
verglichen  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  scheidet  Feret,  um  die  Normal- 
mischungen nicht  zu  zahlreich  zu  machen,  seinen  Sand 
in  drei  Reihen  bestimmter  Korngrüssen  in  folgender 
Weise: 

{welches  durch  ein  Sieb  von  4  Maschen 
G.  Grosskorn  !  pro  qcm  geht  und  von  einem  Sieb  von 

(36  Maschen  pro  qcm  gehalten  wird. 

l  welches  durch  ein  Sieb  von  36  Maschen 
M.  Mittelkorn '  pro  qcm  geht  und  von  einem  Siebe  von 

'  324  Maschen  pro  qcm  gehalten  wird. 
«  u,  .  .      i  welches  durch  Siebe  mit  324  Maschen  pro 
*'  reinkom/qan  noch  hindurchgeht 

Mit  dieser  Sandsorte  werden  nun  alle  Zusammen- 


stellungen ausgeführt,  die  möglich  sind,  wenn  jedes 
Gemisch  aus  10  gleichen  Theiltm  besteht.  Er  erhält 
auf  diese  Weise  t>G  verschiedene  granulometrische  Typen, 
bei  denen  jedes  Kymlml  G.  M.  F.  einen  Coefflcienten 
erhält,  welcher  seinen  Antheil  in  dem  Gemisch  bezeichnet; 
die  Summe  der  Coefflcienten  muss  st  eis  gleich  10  sein. 
Bei  diesen  Versuchen  winde  gemahlener  Quartzit  von 
C'herbonrg  benutzt,  der  eine  Dichtigkeit  von  2. (»5  hatte. 
Das  Material  war  vollkommen  trocken  und  wurde  mit. 
einer  Schaufel  in  einen  Kasten  von  50  1  Inhalt  bei 
20  cm  Tiefe  eingetragen.  Es  zeigte  sich,  dass  das 
Gewicht,  welches  fllr  die  drei  rein  angewandten  Saud- 
sorten  im  Wesentlichen  dasselbe  war.  erheblich  zunahm, 
sobald  die  Mischungen  «duplexer  wurden  und  ein 
Maximum  von  l.n*«  kg  in  dem  Gemisch  von  C  G,  »  M, 
4  F  erreichte.  Das  Minimalgewicht  war  kg  fiir 
den  reinen  Sand  M.  d.  h.  zeigte  eine  Differenz  von  mehr 
als  30"  (i.  Diese  Verschiedenheit  in  dem  Gewichte  für 
das  Cubikmeter  nach  der  granulometrischeu  Zusammen- 
setzung der  Sandkörnungen  muss  notwendigerweise  in 
bemerkenswerthen  Differenzen  bei  der  Herstellung  und 
Zusammensetzung  von  Mörteln  Ausdruck  finden. 

Das  Gewicht  für  da<  Cubikmeter  Sand  weicht  in- 
dessen merklich  mit  der  Form  .der  Körner  ab,  da  diese 
Form  für  die  Lagerung  der  Körner  bestimmend  ist. 
Feret  theilt  einen  interessanten  Versuch  mit,  um  «liest; 
Verscliiedenheit  nachzuweisen.  Er  verwendet  vier  Saud- 
sorten  von  verschiedener  Kornfurm  bei  derselben  gia- 
nnlometrischen  Zusammensetzung  (•»  G.  3  M.  2  F.): 

Er  erhält  als  Volumen  der  I^eerräunie,  welche  in 
1  1  Sand  bleiben: 

Ungeschüttelt  Geschüttelt. 

Bei  natürlichem  Sand  mit 
runden  Kornern    .    .   ebem    35»  L'.'i*; 

Qnartzit  von  Cherbourg 

mit  eckigen  Körnern  .      „      421  274 

Gemahlene  Muscheln  mit 

flachen  Körnern    .    .      „      443  31h 

Qnartzit  -  Rückstände  in 
Quetschwerken  zerklei- 
nertmit  Plattenkürnern      „      475  140. 
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Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  ersichtlich,  das»  die 
Leerräume  zunehmen,  sobald  die  Form  der  Kölner  we- 
niger regelmässig  wird. 

Feret  schliesst  aus  den  angestellten  Untersuchungen, 
dass  bei  der  Zubereitung  von  Mörteln  der  Ingenieur 
sorgfältig  diejenigen  Fehlerquellen  ausschliessen  sollte, 
welche  auf  die  Metbode  des  Abmessen*  von  Sand 
znrückzuführen  sind;  besonders  sollte  aber  auf  die 
Wirkungen  des  Feuchtigkeitsgehaltes  des  Sandes  geachtet 
werden. 

Wenn  es  sich  nur  darum  handelt,  einen  grossen 
Leerraum  mit  dem  geringstmöglichen  Material  auszu- 
füllen, so  ist  es  vortheilhaft,  einen  sehr  regelmässigen 
Sand,  d.  h.  einen  solchen  zu  benutzen,  welcher  möglichst 
viel  Körner  derselben  Grösse  auf  die  Maass-  oder  Ge- 
wichtseinheit enthalt.  Wenn  aber  andererseits  die  Fest- 
stellung eines  compacten  und  widerstandsfähigen  Mörtels 
verlangt  wird,  wie  er  z.  B.  bei  Fortifications-Arbeiten 
benutzt  werdeu  muss,  so  sollte  ein  Sand  gewählt  werden, 
welcher  Körner  vou  allen  Abmessungen  enthält.  Es 
ist  in  diesem  Falle  sehr  vortheilhaft,  ein  Gemisch  von 
zwei  Sandsorten  von  sehr  verschiedenen  Korngrössen 
anzuwenden. 

Feret  behandelt  des  Weiteren  die  Frage  der  kleinen 
Steine  oder  Kiesel  und  wendet  diese  Bezeichnung  im 
allgemein  giltigen  Sinne  für  alle  Beimengungen  aus 
natürlichen  runden  Steinen  oder  Steinschlag  an,  die  eben- 
so wie  der  Sand  verschiedene  Grössen  darstellen.  Diese 
Untersuchung  von  Feret  ist  für  die  Herstellung  von 
Beton  von  Erheblichkeit.  Bei  Behandlung  der  Eigen- 
schaft des  Packens  oder  Setzens  der  Kiesel  ist  es  augen- 
scheinlich, dass  bei  dem  erheblichen  Gewichte  jedes 
Kiesels  Capillarwirkung  oder  Feuchtigkeitsgehalt  prac  tisch 
unberücksichtigt  bleiben  können.  Dagegen  hat  die  gra- 
nuloiuetrische  Znsammensetzung  genau  ebensoviel  Be- 
deutung, wie  bei  dem  Sande.  Um  das  nachzuweisen, 
hat  Feret  einen  Versuch  in  der  Weise  ausgeführt,  dass 
er  die  Kiesel  in  verschiedene  Reihen  nach  der  Grösse 
dadurch  trennte,  dass  er  sie  durch  offene  Kästen  werfen 
liess,  die  einen  Boden  aus  Blech  hatten,  welcher  mit 
runden,  verschieden  weiten  Löchern  versehen  war.  Jede 
so  erhaltene  Classe  Kiesel  wurde  alsdann  gut  mit  einer 
Schaufel  durchmischt  und  in  ein  Hohlmaass  gebracht, 
(das  50  cm  Seitenlänge  und  einen  räumlichen  Inhalt 
von  V»  cbm  hatte),  welches  gut  abgestrichen  uud  gewogen 
wurde.  Das  Resultat  hat  Feret  in  einer  umfangreichen 
Tabelle  zusammengestellt,  aus  der  zu  entnehmen  ist,  dass, 
wie  bei  dem  Sande,  das  Setzen  und  Packen  in  den 
classifkirten  Kieseln,  die  getrennt  als  Classen  gemessen 
wurden,  am  geringsten  und  fast  unabhängig  von  der 
Grösse  der  Kiesel  ist,  während  das  Selzen  bei  einem 
Gemisch  von  Kieseln  verschiedener  Grössen  zunimmt 
Dieser  Unterschied  bei  dem  Setzen  ist  bei  Kieseln  in- 
dessen weniger  erheblich,  als  bei  dem  Sande. 

Bezüglich  des  Einflusses  der  Form  bei  einer  Masse 
kleiner  Steine  oder  Kiesel  ist  bemerkenswert!],  dass  das 
Gewicht  proCubikmeter  runder  Steine  und  geschlagener 
oder  kantiger,  bezw.  eckiger  Steine  erheblich  von  ein- 
ander abweicht.  Das  Setzeu  runder  Steiue,  gleichgültig, 
welches  ihre  granulometrische  Zusammensetzung  ist,  ist 
merklich  grösser,  als  das  Setzen  von  Steinschlag  oder 
Bruchsteinen.  Andererseite  ist  das  mittlere  Volumen 
Kiesel,  welche  zwei  Siebe  von  aufeinanderfolgenden 
Maschenweiten  passirt  haben ,  jo  nach  ihrer  Form 
ausserordentlich  verschieden  von  dem  Volnmen  Steine, 
welche  man  ohne  Auswahl  aufnimmt  und  nach  Massen 
abwiegt 

Die  als  allgemein  giltig  angesehene  Hegel  für  die 
Herstellung  von  Beton  beruht  darauf,  dass  man  Steine 
nimmt,  die  vollkommen  frei  von  Sand  uud  Erde  sind, 
d.  Ii.  gnt  gewaschen  uud  noch  feucht  sein  müssen.  Darauf 
werden  diese  Steine  mit  dein  Mörtel  gut  gemischt  und 


der  so  erhaltene  Beton  schliesslich  gut  abgerammt,  oder 
in  anderer  Weise  verdichtet.  Nach  seinen  Versuchen 
über  die  Herstellung  von  Beton  kann  Feret  nur  den- 
selben Rath  aussprechen,  den  er  bei  Anwendung  von 
Sand  seinen  Ermittelungen  zu  entnehmen,  sich  für  be- 
rechtigt hielt.  Die  Steine  müssen  nahezu  gleich  gross 
sein,  wenu  es  sich  nur  darum  handelt,  einen  grossen 
Leerraum  mit  möglichst  wenig  Material  auszufüllen;  oder 
es  müssen  Steine  von  verschiedenen  Grössen  benutzt 
werden,  wenn  der  Beton  recht  compact  und  widerstands- 
fähig sein  soll.  Es  ist  noch  hinzuzufügen,  dass  die  An- 
wendung von  runden  Steinen  im  Allgemeinen  einen  Beton 
ergiebt,  der  bündiger  ist,  als  ein  Beton,  bei  welchem 
Steinbruch  zur  Anwendunggebracht  wurde  und  dass  er  auch 
einen  geringereu  Mörtelzusatz  erfordert  Auf  der  anderen 
Seite  steht  aber  zu  befürchten,  dass  die  Haftfähigkeit  des 
Mörtels  an  runden  Steinen  geringer  als  an  kantigen 
Bruchsteinen  ist  sodass  der  auf  der  einen  Seite  ge- 
wonnene Vortheil  durch  den  Nachtheil  auf  der  andern 
Seite  leicht  verloren  gehen  kann. 

Bei  der  Feststellung  der  granulometrischen  Eigen- 
schaften von  Steinbruch,  welcher  in  dem  Beton  benutzt 
wird,  wurden  in  Boulogne  folgende  Versnebe  angestellt: 
Es  wurden  vier  Blöcke  mit  Steinbruch  von  verschiedener 
granulometriseber  Zusammensetzung  hergestellt  uud  da- 
zu ein  Mörtel  verwandt,  der  aus  1  Gewichtstheil  Cement 
auf  3  Theile  Kies  bestand,  dessen  Menge  durch  Ein- 
schlemmen genau  anf  17%  des  Gesaram  tgewichtes  des 
Sandes  und  Cementes  ermittelt  worden  war. 
Diese  cylindriscben  Blöcke  hatten  eine  Höhe  von  0,4  m 
und  denselben  Durchmesser  und  einen  eubischen  Inhalt 
von  50  1. 

Das  Volumen  des  zu  benutzenden  Mörtels  wurde 
genaii  nach  dem  Volumen  der  Leerräume  in  dem  trockenen 
Stein  berechnet.  Nach  einer  sorgfaltigen  Durchraischiing 
wurde  dieser  Beton  durch  eine  Schaufel  in  kleinen  Mengen 
in  eine  Form  gebracht  und  nach  jedem  Zusatz  kräftig 
abgerammt  Nachdem  diese  Blöcke  vier  Monate  hin- 
durch der  Einwirknng  der  Luft  ausgesetzt  worden  waren, 
wurden  drei  Blöcke  gewogen  und  alsdann  mit  einer 
Steinsäge  in  Würfel  von  O.i  m  Seitenfläche  geschnitten, 
sodass  12  Würfel  aus  der  Mitte  jedes  cyliudrisehen 
Blockes  und  4  Würfel  für  jede  der  drei  aufeinander 
folgenden  horizontalen  Schichten  des  ursprünglichen 
Blockes  erhalten  wurden.  Diese  Würfel  wurden  alsdann 
sorfälüg  mit  einander  verglichen,  bezeichnet  und  darauf 
einen  Monat  hindurch  in  Seewasser  liegen  gelassen.  Nach 
dieser  Zeit  wurden  diese  Würfel  in  einet  Steinbrech- 
maschine gebrochen.  Es  zeigte  sich  hierbei,  dass  1)  jeder 
Block  der  unteren  Lagen,  welche  eine  längere  Ab- 
rammung  und  Verdichtung  als  die  oberen  Lagen  erfahren 
hatten,  eine  grössere  Widerstandsfähigkeit  aufwies, 
und  2)  dass  der  mittlere  Widerstand  nach  der  granulo- 
metrischen  Zusammensetzung  des  zur  Anwendung  ge- 
brachten Steinmaterials  verschieden  und  grösser  bei  dem 
wachsenden  Antheil  von  grossen  Steinen  in  jedem 
Blocke  war. 

Es  wurden  alsdann  andere  Blöcke  in  derselben 
Weise  hergestellt,  wobei  runde  Quarzsteine  anstatt  Stein- 
schlag oder  Bruchsteine  und  eine  Menge  Mörtel  Ver- 
wendung fanden,  die  ausreichte,  alle  Leerräume  auszu- 
füllen. Obwohl  diese  Betons  weniger  reich  an  Mörtel, 
als  die  anderen  Betons  waren,  sahen  sie  doch  genügend 
compact  aus.  Nach  dem  Trocknen  wurde  ihr  mittleres 
Gewicht  auf  2,an>  kg  pro  cbm  festgestellt.  Es  war  dies 
ein  wenig  höher,  als  der  Beton  mit  Bruchsteinen. 
Es  war  iudessen  leider  nicht  möglich,  diese  Blöcke 
für  die  Feststellung  der  Widerstandsfähigkeit  in  Würfel 
zu  schneiden. 

Feret  führt  in  seiner  Arbeit  des  Weiteren  einen 
Versuch  au,  welcher  den  Eintluss  von  wechselnden 
Wassermengen  ersichtlich  macht,  die  bei  der  Anwendung 
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von  Beton  Gebranch  finden.  Die  beiden,  dem  Ver- 
suche unterzogenen  Versuchsbetons  wurde  in  grossen 
Mengen  in  einer  besonderen  Mischmaschine  hergestellt, 
die  bei  dem  Bau  der  Quaimauern  im  Hafen  von  Boulogne 
benutzt  worden  war.  Beide  Betonsorten  bestanden  aus 
2  Volumen  Bruchstein  und  1  Volumen  Mörtel,  der  mit 
450  kg  Cement  pro  cbm  Sand  hergestellt  wurde;  ver- 
schieden bei  beiden  Betonsorten  war  die  der  Mischung 
zugegebene  Wassermenge. 

Bei  der  ersten  Probe,  welche  eine  feste  Consistenz 
hatte,  schien  es,  als  die  Form  gefüllt  war,  dass  nicht 
genügend  Mörtel  vorhanden  war.  um  alle  Leerräume 
zwischen  den  kleinen  Steinen  auszufüllen,  obwohl  das 
Abrammen  mit  grösster  Sorgfalt  und  kräftig  durch- 
geführt worden  war.  Der  zweite  Beton  hatte  ein 
plastisches  Aussehen,  erschien  als  vollständig  bündige- 
Masse  und  fluss  unter  der  Ramme  derart,  dass  die  Ver- 
dichtung durch  Rammen  Schwierigkeit  bot.  Als  die 
Blöcke  1  Monat  nach  ihrer  Herstellung  durchgesägt 
wurden,  zeigte  sich,  dass,  während  der  zweite  Block  in 
allen  Tbeilen  voll  war,  der  erste  einige  kleine  Höhinngen 
aufwies;  es  waren  diese  Leerräume  indessen  geringer, 
als  nach  dem  Aussehen  des  Blockes  zu  vermuthen  war. 
Trotzdem  war  die  für  beide  Blöcke  festgestellte  Dichtig- 
keit im  Wesentlichen  dieselbe  und  der  trocknete  Block 


No.  1  zeigte  einen  erheblich  grösseren  Widerstand,  als 
der  Block  No.  2,  d.  h.  derjenige,  bei  dessen  Her- 
stellung eine  wesentlich  grössere  Menge  Wasser  verwandt 
worden  war. 

Es  ist  im  Anschlnss  hieran  noch  zu  bemerken, 
dass,  während  der  trockene  Beton  nach  dem  vorher  an- 
geführten (lesetze  in  der  unteren,  d.  h.  länger  abge- 
rammten Schicht,  stärker  und  fester  war,  der  mit  mehr 
Wasser  hergestellte  Beton,  der  ein  solches  kräftiges 
Abrammen  nicht  zuliess ,  der  entgegengesetzten  Norm 
entsprach,  wonach  die  obere  Lage  widerstandsfähiger 
war.  Feret  zieht  aus  seinen  Feststellungen  den  Schluss, 
dass  in  allen  denjenigen  Fällen,  wo  Beton  von  grosser 
Stärke  und  erheblichem  Widerstande  gebraucht  wird,  es 
sich  empfiehlt,  den  Beton  ziemlich  trocken  herzustellen, 
und  dass  dabei  ein  sorgfältiges  und  kräftiges  Abrammen 
zu  beobachten  sei.  Auf  der  anderen  Seite  ist  trockener 
Beton  in  solchem  Mauerwerk  in  gewissem  Sinne  gefähr- 
lich, welches  mit  Salzwasser  iu  Berührung  kommt,  weil 
in  dem  Beton  Leerräume  und  Höhlungen  nicht  zu  ver- 
meiden sind  und  bei  derartigem  Mauerwerk  in  erster 
Linie  absolute  Dichtigkeit  erfordert  wird,  die  das  Ein- 
dringen von  im  Salzwasser  stets  vorhandenen  Stoffen 
ausschliefst,  welche  eine  Zersetzung  des  Betons  herbei- 
zuführen geeignet  sind.  B. 


Stra8§enreinigniig. 

Strassenreinigungswagen . 

(Hierzu  zwei  Abbildungen. 

Die  beigefügten  Abbildungen  zeigen  einen  von  Fla- 
nigan  in  New- York  eifundenen  Strassenreinigungswagen. 


Derselbe  Kurbel, 

ist  zum  ^     ,  durch 

stkmit,"  ^^^^^^^^^^^^^ 

ist  dreh-  A  bewirkt 

Vorge-  Wagen- 
lege mit  deckel 
zur  Hälfte  geöffnet  ist,  wie  natürlich,  sehr  rasch  und 
leicht  C.  M. 


Brückenbau. 

Geplante  eiserne  Brücke  über  den 
Saarfluss  zwischen  Saarbrücken  und 
Malstadt-Burbach. 

Vergangenes  Jahr  wurde  uns  seitens  des  Bürgermeister- 
Amts  Saarbrücken  die  ehrenvolle  Anfrage  bezüglich  eines 
Gutachtens  über  den  geplanten,  oben  näher  bezeichneten, 
in    einer    der    Anfrage    beigefügten    Skizze  dargestellten 
Brückenbau.    Besonders  wurde  ein  l'rtheil  darüber  gewünscht 
1)  ob  die  in  der  mitübersandten  Skizze  dargestellte 
Anordnung  betreffs  der  Weite  und  Anzahl  der  Ocff- 
nungen,  der  Trägersysteme  und  des  Brückeuquer- 
schnittes  zu  Bedenken  Anlas«  giebt, 


2)  ob  diese  Anordnung  derart  getroffen  ist,  dass  unter 
den  gegebenen,  unten  naber  dargelegten  Verhält- 
nissen bei  gleicher  Festigkeit  und  Stabilität  der 
Kostenaufwand  nicht  wesentlich  höhersich stellt,  als  bei 
irgend  einer  anderen  Anordnung.    Für  den  Brücken- 
ttau war  folgendes  Programm  maassgebend: 
Lage  und  Hohe  der  Brücke. 
Die  Darstellung  der  Brücke  und  des  Längenprofils  in  der 
Ebene  der  Brückenachse  sind  auf  einer,  zu  diesem  Zweck 
angefertigten  Zeichnung  maasstäblich  enthalten.    Ebenso  die 
Höhenlage  und  das  Gefalle  der  Fahrbahn,  wobei  eine  Con- 
struetionshöhe  von  rt.  l,n  m  angenommen  ist.    Die  Unter- 
kante der  F.isenconstruction  soll  an  der  Eisenbahn  auf  dem 
Malstattcr  l'fer  5.,.,  in  lichte  Höhe  über  Schienenkante  frei  lassen. 
Für  den  Fahrweg  von  Malsladt  nach  Bürbach  genügt  eine 
liebte  Höhe  von  3,TO  m.    Auch  die  Ueberbrücknng  des  Saar- 
flusses  selbst  muss  mit  thunlickst  geringer  Construetionsböhe 
erfolgen,  um  den  Schiffen  das  Durchpassiren  mit  aufgerichteten 
Masten  zu  ermöglichen. 

Brückcnquergchnitt. 
Die  Brücke  soll  eine  Fahrbahn  von  ö,«,  m  und  2  Fuss- 
wege  von  je  2.10  m  Breite  erhalten.  Die  Letzteren  können 
ausserhalb  der  Hauptträger  auf  Consolen  gelagert  werden, 
wenn  die  (V.nstruction  dieser  Trager  derart  ist,  dass  der  Ver- 
kehr Ewkchen  Fahrbahn  und  Fusaweg  nicht  wesentlich  be- 
hindert wird.  Die  Befestigung  der  Fahrbahn  wird  auf  0.»  m 
starkem  Cementbeton  mit  <U  in  starker  Stampfasphaltschicht 
darüber  ausgeführt.  Der  Belag  der  Fusspfade  wird  dem  Er- 
messen des  Constructeurs  anheimgegeben. 

Anordnung  der  Pfeiler. 
Die  Anordnung  nnd  Zahl  der  Pfeiler  zwischen  beiden 
Endpunkten  —  Fluchtlinie  Saarbrücken  und  Hauweg  auf  der 
Malstädter  Seite  —  wird  ebenfalls  dem  Ermessen  des  Con- 
structeurs anheimgegeben ,  mit  der  Einschränkung  jedoch, 
dass  au  den  gelb  angelegten  Stellen  des  Aufsichtsplanes 
kein  Pfeiler  errichtet  werden  darf  und  dass  die  Durchfluss- 
flffnungen  bei  dem  Hochwasserstand  im  Jahre  1824,  welcher 
m  höber  als  der  in  der  Zeichnung  angegebene  Hoch- 
wisserstand  vom  Jahre  1882  war,  einen  Wasseruuerschuitt 
vüu  mindestens  650  <|tn  Flächeninhalt  ergeben. 

Als  wüuscbensworth  wird  bezeichnet,  das»  der  Saarfluss 
selbst  in  einer  Oeffnung  überbrückt  wird,  sodass  iu  dem 
Fluss  kein  Pfeiler  errichtet  zu  werden  braucht. 

Belastung 

Der  Berechnung  ist  eine  veränderliche  Belastung  von 
400  kg  pro  ipu  Brückenbahn  und  Fusswege  zu  llruiidc  zu 
Icgeu,  ausserdem  ist  auf  der  Fahrbahn,  nn  der  für  jeden 
Coustntctionstbeil  ungünstigsten  Stelle,  eiu  Wagen  von  20  0W0  kg 
Gewicht  auf  2  Achsen  von  :t  m  Beistand  uud  2  m  Spur- 
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weite  anzunehmen,  wodurch  die  durch  die  totale  veränderliche 
Belastung  von  400  kg  per  <jm  hervorgerufene  Spannung 
controllirt  werden  soll.  Ausscrdim  natürlich  das  Eigen- 
einschliesslich  des  Gewichtes  der  ohen  beschriebenen 

u. 

Die  Inanspruchnahme  des  Materials  durch  die  Vertical- 
belastung  darf  751)  kg  für  das  t|Cin  hei  den  Gurtuugen  der 
Hauptträger,  700  kg  bei  den  Gittcrstäbeu  und  der  Fahrbahn- 
construction  und  bei  Berücksichtigung  der  Windbelastung 
1000  kg  nicht  überschreiten. 

üie  von  dem  Verfertiger  der  Skizze,  welcher  die  Haupt- 
öffnung mittelst  Träger  mit  einer  gekrümmten  Gurtung  und 
die  4  Seilenöffmmgen  mit  ParalMträgern  überbrückt  an- 
genommen hatte,  zu  seinem  Entwurf  gemachten  Angaben 
enthielten  Folgendes: 

,,l>ie  Entfernung  der  Endauflager  ist,  wie  oben  schon 
angegeben,  bedingt  und  kann  nicht  verringert  werden.  Wird 
in  den  Klus*  ein  Pfeiler  gestellt,  so  mm»  die  ganze  Brücke 
wegen  des  von  der  Strombauverwaltung  verlangten  Durchlass- 
Querscbnittes  um  die  3  —  1  fache  Breite  des  Pfeilers  ver- 
längert werden.  Aus  diesem  0 runde  ist  das  Flussbett  in 
einer  Öffnung  überbrückt,  dies»;  jedoch  so  kurz  als  angängig 
(60  m  Lichtweite)  gehalten". 

„Auf  Saarbrücker  Seite  bildet  die  Außenkante  des  Lein- 
des die  Grenze  dieser  Oeffuung,  auf  .Malstadter  Seite  ist 
Grenze  so  gewählt,  dass  die  Entfernung  bis  zum  End- 
pfciler  beiderseits  gleich  gross,  die  Längcnausicht  der  Brücke 
also  symmetrisch  wird.  Ks  entstehen  dadurch  beiderseits  je  2 
gleiche  Seitenöffnungen  von  H5,3  m  Lichtweite.  Für  diese 
Ocffnungen  werden  die  Kosten  je  zweier  Hauptträger  annähernd 
den  Kosten  des  zwischenliegenden  Pfeilers  gleichkommen; 
die  gewählte  Ocffnungsweite  ist  also  die  günstigste.'* 

„Bei  der  Fahrbahn  kann  nur  die  möglichst  tiefe  Lage 
iu  Frage  kommen.  Der  grossen  Breite  wegen  sollen  die 
Fusswege  ausserhalb  der  Hauptträger  augebracht  werden. 
Um  den  Verkehr  zwischen  Fussweg  und  Fahrbahn  thunlirbst 
frei  zu  gestalten,  sowie  auch  um  durch  eine  Querverbindung 
die  beiden  Obergurte  gegen  Ausbiegen  und  Knicken  sichern 
zu  können,  ist  die  Höhe  der  Haupttrugor  der  4  Seitcn- 
öffnungen  grosser,  als  sonst  üblich,  (zwischen  und  Vi  der 
Stützweite)  desgleichen  auch  die  Maschenweite  des  Fach- 
werkes (',,  der  Stützweite)  angenommen  worden,  auch  wurde 
deshalb  von  Doppelfachwerk  abgesehen.  Wenn  auch  hierdurch 
ein  Mehr  an  Eisengewicht  der  Fabrbahncoostruction  verur- 
sacht wird,  so  ist  dies  doch  nicht  von  wesentlichem  Einflüsse 
auf  die  Gesamnitkostcn,  da  nur  diu  aus  Walzeisen  mit  unbe- 
deutender Bearbeitung  herzustellenden  Zwischenträger  schwerer 
werden,  an  der  anderen,  weit  theureren  Construction  jedoch 
gespart  wird". 

„Der  Querverband  der  beiden  Obergurte  soll  ohne 
Diagonalen  lediglich  durch  steife  Querriegel  zwischen  den 
Verticalen  erfolgen,  auch  soll  bei  der  Ausarbeitung  der  Ver- 
such gemacht  werden,  ob  nicht  durch  bogenförmige  Gestallung 
der  Querriegel  die  Höhe  der  Hauptträger  der  Seitenöffnungen 
etwas  vermindert  werden  kann." 

..Der  Diagoualverband  zur  Sicherung  gegen  Winddruck, 
wird  ganz  in  die  Fahrbahn,  und  zwar  unter  die  Zwischen- 
träger gelegt." 

Das  nach  Kenntnissnahme  vorerwähnter  Schriftstücke 
uud  Zeichnungen  von  einem  unserer  Mitarbeiter  abgegebene 
Gutachten  lautete  fulgeodermaassen : 

1)  „Die  in  der  vorgelegten  Skizze  dargestellte  Anordnung 
betreffs  der  «eile  und  Anzahl  der  Üeffnungen,  der  Träger- 
bysteme  und  des  Brückemiuerschnitts  giebt  zu  wesentlichen 
Bedenken  kaum  Anlass. 

2)  Die  gewählte  Anordnung  erscheint  bei  Berücksichtgung 
aller  Punkte  des  Programme«  beinahe  als  die  einzig  mög- 
liche. Es  könnten  höchstens  noch  Gerber'sche  Gelenkträger 
iu  Form  voj  Hängebrücken  iu  Betracht  kommen  (Project  für 
die  neue  Neckarbrücke  in  Mannheim);  die  Zahl  der  Üeff- 
nungen würde  in  diesem  Falle  dann  von  5  auf  3  herabge- 
mindert werden.  Da  jedoch  die  jetzt  angenommenen  vier 
Zwischenpfciler,  scheinbar  grösstenteils  im  Trockenen  ge- 
gründet, d.  b.  verhältnissmässig  billig  hergestellt  werden 
können,  so  dürfte  die  seitens  des  Herrn  Verfassers  vorge- 
schlagene Construction  um« -mehr  bcizubehalteu  sein,  als 
die  gekrümmten  uberen  Gurtuugen  bei  Gerber'schem  Gelenk- 
träger  iu  Bezug  auf  Arbcit-koslcu  höher  zu  stehen  kommen, 
al-  die  für  die  Scitcnöffnungeu  vorgesehenen  parallelen 
Ouitungeu. 


Dass  die  Verticalen,  wegen  der  immerhin  nicht  unbe- 
trächtlichen Steigungen  der  Fahrbahn  über  den  vier  End- 
öffnungen, nicht  normal  zu  den  Gurtungen,  sondern  wirklich 
senkrecht  angeordnet  werden,  ist  wobl  selbstverständlich,  da 
anderenfalls  das  Aussehen  der  Hauptträger  bedeutend  leiden 
rrürde. 

Die  Querträger  dürften,  der  Kostenersparnis*  halber,  mit 
gradlinigen  oder  gradlinig  gebrochenen  Llntergurtungon  her- 
zustellen sein. 

Zwar  kann  der  Bemerkung  des  Verfassers,  dass  für  die 
4  Seitennffnungen  die  Kosten  je  zweier  Hauptträger  an- 
nähernd den  Kosten  des  dazwischenliegcudcn  Pfeilers  gleich- 
kommen, dass  die  gewählte  Üeffnungsweite  also  die  günstigste 
(doch  mit  Bezug  auf  die  Kosten)  sei,  nicht  ganz  zugestimmt 
werden.  Denn  bei  der  nach  meiner  Kenntnis«  sehr  einfachen 
Fnndirung  der  betreffenden  Pfeiler  würde  sich  eine  noch 
engere  Stellung  derselben  bei  den  Fluthöffnungen  immer  als 
weuiger  kostspielig  erweisen.  Da  aber  bei  il  u  Forderungen 
des  Programme*  eine  derartige  Verkleinerung  der  Fluth- 
öffnungen  den  Verkehr  zwischen  Fahrbahn  und  Fussweg  der 
Brücke  vollständig  aufbeben  würde  (wegen  der  niedrigen 
Träger)  und  da  mit  Rücksicht  auf  das  ganze  Object  der 
Ko>tenunterschied  nur  unerheblich  genannt  werden  kann, 
endlich  auch  die  Umrisse  des  ganzen  Bauwerkes  in  ästhe- 
tischer Beziehung  verlieren  würden,  so  wird  auf  diesen  Punkt 
kein  Gewicht  zu  legen  sein. 

Mit  Rücksicht  auf  eine  bessere  Ausstattung  des  immer- 
hin doch  monumentalen  Bauwerkes  empfiehlt  es  sich,  die 
Brückeneingänge  mit  Portalen  zu  versehen  und  auch  die 
Zwischenpfeilvr  mit  Thürmen  zu  bekröneu. 

Verfasser  dieses  hält  es  übrigens  für  sehr  erwägenswerth, 
ob  bei  den  gegebenen  Steigungen  der  Brücken fahrbahn  au 
Stelle  des  in  Aussicht  genommeneu  Asphaltbelages  nicht 
besser  vierhäuptiges,  10—12  cm  starkes  Grauitpflaster,  auf 
etwa  15  cm  starkem  Betonbett,  über  Zoreseisen  mit 
zwischen  liegender,  5  cm  starker  Sand-  oder  Kies- 
schicht zur  Auwendung  zu  bringen  ist.  Asphalt  neigt,  ab- 
gesehen von  seiner  natürlichen  Glätte,  gerade  auf  Brücken- 
Fahrbahnen  wegen  der  über  dem  Wasser  häufig  vorkom- 
menden Niederschläge  sehr  leicht  zum  Glattwerden ,  ein 
Lebelstand,  der  sich  besonders  im  Herbst  und  Winter  bei 
nebligem  Wetter  für  die  Fuhrwerke  recht  oft  störeud  bemerkbar 
macht.  Zudem  kommt  erfahrnngsgemäss  der  Asphalt  in 
Anlage-  und  Unterhaltungskosten  etwa  doppelt  so  tbeuer 
zu  stehen,  als  bestes  Granitpflaster  mit  Pechfugen.  In  Frank- 
furt a.  M.  kostet  ein  >|m  Asphalt  jährlich  Mk,  1,25,  während 
Granitpflaster  nur  etwa  60  Pf.  jährlich  für  das  «im  erheischt. 
Anf  alle  Fälle  aber  dürfte  die  Asphaltschicht  statt  4  cm 
mindestens  5  cm  Stärke  erhalten  müssen;  Holzpflaster  ist 
nach  den  in  Berlin  und  anderen  Orten  gemachten  Erfahrungen 
jedenfalls  auszuschliessen. 

Zur  Vermeidung  von  Missverständnissen  mag  hierbei  noch 
ausdrücklich  betont  werden,  dass  es  dem  Verfasser  natürlich 
bekannt  ist,  dass  der  hier  vorgeschlagene  Fahrbahnbelag 
schwerer  ist,  als  der  dortseits  in  Aussicht  genommene. 
Trotzdem  aber  darf  wohl  behauptet  werden ,  dass  bei  An- 
nahme einer  zulässigen,  etwas  stärkeren  Beanspruchung  des 
Materials  die  ganze  Brücke  bei  Verwendung  der  Granitfabr- 
bahn nicht  wesentlich  schwerer,  in  ihrer  späteren  Unter- 
haltung aber  jedenfalls  erheblich  billiger  werden  würde. 
Vielleicht  lässt  sich  in  dieser  Beziehnng  auch  ein  Mittelweg 
finden,  indem  man  die  waagerechte  Mittelöffnnng  mit  Asphalt- 
fahrbahn, die  in  Steigaugen  liegenden  Seitenöffuungen  da- 
gegen mit  Granitfabrbahn  ausstattet.  Genaue  Zahlen  für 
diese  Vorschläge  in  wirtschaftlicher  Beziehung  lassen  sich 
allerdings  nur  auf  Grund  eingehender,  besonderer  Berech- 
nungen des  Eisengewichts  für  beide  Fahrbahnarten  geben. 

Was  nun  schliesslich  die  voraussichtlichen  Kosten  des 
ganzen  Bauwerkes  anbelangt,  so  dürften  dieselben  sich  nach 
überschläglicher  Berechnung  etwa  wie  folgt  stellen: 

Unterbau  Mk.  100  000 

Uebcrbau  „    260  000 

Fahr-  und  Gehbahn-Belag    .     „  30000 
Bauleitung  u.  I.  w.     ,    .    .     ,.     10  000 
Summa  Mk.  400  000. 
Hierbei  ist  angenommen  worden,  dass  etwa  2500  cbm 
Mauerwerk  ä  Mk.  40  (einschl.  sauberer  Verblendung  pp.,  im 
Preise  sehr  reichlich  bemessen)  800000  kg  Eisen  fertig 
aufgestellt  und  angestrichen,  ä  Mk.  33  uud  2000  qm  Fahr- 
und  Gehbahn-Belag,  mit  einem  divrchshnittlichcu  (auch  hoch 
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ffenen)  Einheitspreis  Ton  Mk.  15  nötbig  »ein  werden, 
für  Bauleitung  u.  s.  w.  angesetzte  Retrag  ist  knapp  be- 
messen, jedoch  sind  bei  den  übrigen  Posten  Ersparnisse  za 
erwarten,  die  einen  etwaigen  Fehlbetrag  in  dieser  Beziehnng 
ziemlich  sicher  aasgleichen  würden. 

Allerdings  sind  in  diesen  Betragen  die  Kosten  für  et- 
waigen künstlerischen  Ansban  der  Pfeiler  nicht  enthalten. 
Es  wird  daher  erst  das  besonders  aasgearbeitete  und  veran- 
schlagte endgültige  Project  abzuwarten  sein,  um  hiernach  auf 
Grund  möglichst  zuverlässiger  Zahlen  beurtheilen  zu  könneo, 
wieviel  für  die  ästhetische  Wirkung  der  Brücke  aufzuwenden 
bleibt,  bezw.  aufgewendet  werden  kann.  Nötigenfalls  Hesse 
sich  in  dieser  Beziehung  auch  ein  Ausgleich  dadurch  finden, 
dass  man  die  Aufbauten  der  Mittelp  feiler,  ähnlich  denjenigen 
auf  dem  eisernen  Steg  in  Frankfurt  a.  M.,  aus  Zink  und  nur 
diejenigen  der  Landpfeiler  massiv  zur  Ausführung  brachte. 
Ebenso  wäre  es  bei  entsprechender  Rücksichtnahme  bei  Aus- 
arbeitung der  besonderen  Pläne  und  während  der  Ausführung 
uiebt  ausgeschlossen,  säntmtlicbu  Pfeilerautitauten  erst  spater 
auszuführen,  sodass  also  die  Gesammtkosten  des  Brücken- 
baues für  den  Stadtnäckel  durch  Vertheilung  auf  beliebig 
viele  Haushaltungsjahre  leichter  zu  erschwingen  wären. 

Während  Ausarbeitung  des  Gutachtens  ging  dem  Verfasser 
dieses  übrigens  noch  eine  Zeichnung  über  einen,  bei 
Luxemburg  geplanten  Brückenbau  zu,  dessen  Gesammtspann- 
weite  ziemlich  von  der  in  Saarbrücken  geplanten  beträgt, 
während  die  nutzbare  Breite  desselben  noch  um  rund  1  m  grösser 
ist,  als  diejenige  des  dortigen.  Da  nun  der  ästhetische  Eindruck 
einer  solchen  massiven  Brücke  unbedingt  wesentlich  günstiger 
ist,  als  derjenige  der  dortseits  geplanten  eisernen,  und  mit 
derartigen  Eisenconstructionen  gerade  in  jüngster  Zeit  be- 
züglich ihrer  Dauer  und  Sicherheit  nicht  allzu  günstige  Er- 
fahrungen gemacht  worden  sind,  so  ist  es  doppelt  interessant, 
zu  erfahren,  dass  dieses  Project  einer  massiveu  Brücke  von 
der  Deutschen  Actien-Gesellscbaft  für  Monierbauten  in  Cöln 
für  die  runde  Summe  von  260000  Mk.  zur  Ausführung  ge- 
bracht werden  soll.  Falls  diese  Gesellschaft  die  nöthigen 
Garantien  in  Bezug  auf  Sicherheit  der  empfohlenen  Con- 
struetionen  bieten  sollte  und  ausserdem  in  der  Läse  wäre, 
entsprechende  Caution  für  etwa  innerhalb  der  nächsten  15 
bis  20  Jahre  an  dem  Bauwerk  entstehende  Mängel  zu  hinter- 
legen, woran  nicht  zu  zweifeln  ist,  so  erscheint  diesseits  auch 
bei  den  dortigen  Verbältnissen  ein  näheres  Eingehen  auf  diese 
Bauart  durchaus  nicht  von  der  Hand  zu  weisen."     .  .  .  t. 

Wir  haben  in  Vorstehendem  versucht,  unseren  Lesern 
von  diesem  immerhin  interessanten  Project  eine  möglichst 
genaue  Darstellung,  soweit  dieses  ohne  Beifügung  von  Zeich- 
nungen überhaupt  möglich  ist,  zu  geben,  und  erklären  uns 
bei  dieser  Gelegenheit  gern  bereit,  ähnliche  Gutachten  auf 
Verlangen  und  soweit  dieselben  in  der  Richtung  der  in 
unserem  Blatt  vertretenen  Gebiete  liegen,  abzugeben.  Für  die 
bei  solchen  Arbeiten  entstehenden  Reisekosten  und  Forderungen 
halten  sich  unsere  Mitarbeiter  an  die  allgemein  als  muster- 
giltig  anerkannten  Hamburger  Normen  zur  Berechnung  des 
Honorars  für  Arbeiten  des  Architecten  und  Ingenieurs. 

Die  Redaction. 


Der  Entwurf  zu  einem  electrischen 
StadtbahnneUe  für  Berlin 
von  Siemens  &  Halske. 

Der  durch  Vorträge  nnd  Veröffentlichungen  in  Fach- 
zeitschriften etc.  bewirkten  Bekanntgabe  des  Projectes  zu 
einer  electrischen  Untergrundbahn  für  Berlin  der  Allge- 
meinen Electricitäts-Gesellschaft  folgte  unmittelbar 
auch  die  Publication  des  Entwurfes  zu  einem  electrischen 
Stadthahnnetze  der  Firma  Siemens  &  Halske. 

Auch  dieses  Project  muss  nicht  nur  mit  Rücksicht  auf 
die  bekannten,  bahnbrechenden  Ausführungen  der  genannten 
Firma  »uf  dem  Gebiete  der  electrischen  Traction,  sondern 
auch  aus  dem  Grunde  allgemeinstes  Interesse  in  Auspruch 
nehmen,  weil  die  Firma  neuerdings  die  Einführung  der 
electrischen  Bahnen,  speciell  auch  in  Berlin,  mit  allen  Mitteln 
durchsetzen  zu  wollen  scheint  und  zu  diesem  Zwecke  auch 
die  Concessionirung  anderer,  nicht  zu  dem  näher  zu  er- 
örternden grossen  Projecto  in  Beziehung  stehenden  Linien 


nachsucht  Die  bestehenden  lferdebahngesellscbaften  haben 
mit  der  Tbatsache  zu  rechnen,  dass  die  Einführung  des 
mechanischen  und  besonders  des  electrischen  Betriebes  nur 
noch  eine  Frage  der  Zeit  ist,  und  wenn  eine  Firma  wie 
Siemens  &  Halske,  jedenfalls  nach  Lösung  aller  in  Frage 
kommenden  Aufgaben,  die  Sache  energisch  aufnimmt,  so  ist 
es  hohe  Zeit,  dass  sich  die  Strasscnbahngesellschaften  über 
die  Gestaltung  ihrer  Unternehmungen  iu  der  Zukunft  klar 
werden. 

Die  nachstehenden  Mittbeilungen  schliefen  sich  an  die 
Ausführungen  an,  welche  Herr  Baumeister  Scbwieger  von  der 
Firma  Siemens  &  Halske  über  den  genannten  Entwurf  der- 
selben zum  Gegenstand  eines  eingebenden,  durch  sehr  zahl- 
reiche Pläne  erläuterten  Vortrages  im  Verein  Deutscher 
Ingeuicure  zu  Berlin  gemacht  hat  und  welche  in  dem  bezüg- 
lichen Sitzaugsbericht  niedergelegt  sind. 

Nachdem  der  Vortragende  in  der  Einleitung  die  bereits 
früher  von  der  Firma  Siemens  &  Halske  ausgearbeitete: i 
Eutwürfe  zu  einer  electrischen  Bahn  für  Berlin  besprochen, 
weist  er  darauf  bin,  wie  bedenklich  es  sei,  in  der  Stadtbahu- 
frag»  Hochbahnen  und  Untergrundbahnen  in  grundsätzlichen 
Gegensatz  zu  bringen,  und  führt  dann  im  Wesentlichen 
Folgendes  aus: 

In  Wien  bat  die^  Principienreiterei  seiner  Zeit  alle  Stadt- 
bahnentwürfe  zu  Falle  gebracht.  Bei  einer  Stadtbahnanlage, 
wo  die  Verhältnisse  so  über  alle  Maassen  schwierig  sind, 
soll  der  Techniker  mit  allen  Mitteln  arbeiten,  welche  zu  Ge- 
bote stehen,  und  so  enthält  denn  au.h  der  Stadtbahnentwurf 
von  Siemens  &  Halske,  welcher  sich  im  Wesentlichen  als 
HocbbalmentRurf  cliaracterisirt,  auch  einzelne  Strecken, 
welche  als  Untergrundbahnen  ausgeführt  werden  sollen,  oder 
eigentlich  ah  Unterpflasterbahnen.  Es  sind  dies  keiue  ge- 
schlossenen Tunnelhahnen,  welche  vollständig  im  Grundwasser 
liegen,  sondern  sozusagen  flache,  unmittelbar  unter  dem 
Strassen  pflaster  auszuführende  Schläuche,  deren  Boden 
(Schienouoberkante)  nur  unbedeutend  in  die  höheren  Grund- 
Wasserstände  eintaucht  uud  deshalb  leicht  wasserdicht  und 
jedenfalls  trocken  gehalten  werden  kann.  Solche  Unterpflaster- 
Babnstrecken  können  natürlich  nur  da  zur  Ausführung  ge- 
langen, wo  keine  irgendwie  wesentlichen  Gas-,  Wasser-  und 
Canalisationsröhren  mit  beiderseitigen  Hausanschlüssen  liegen, 
also  beispielsweise  längs  der  Wasserläufe  und  der  grösseren 
Parks,  und  auch  da  nur  nach  eingehendem  Studium  der 
Rohr-  und  Catialisationspläne-  Ueberhaupt  liegt  es  auf  der 
Hand,  dass  für  den  Entwuif  einer  Stadtbahn,  welche  derart 
allen  oberirdischen  und  unterirdischen  Hindernissen  aus  dem 
We;:c  gehen  und  die  trotzdem  noch  verbleibenden  Schwierig- 
keiten mit  möglichst  allseitig  befriedigenden  Lösungen  über- 
winden soll,  nicht  nur  sehr  eingehender  Stadien  aller  ört- 
lichen Verhältnisse  bedarf,  sondern  auch  einer  bis  in  die 
Einzelheiten  sich  vertiefenden  Ausarbeitung. 

So  ist  es  denn  gekommen,  dass  seit  den  ersten  An- 
läufen zu  einer  electrischen  Stadtbahn  anfangs  der  achtziger 
Jahre  so  lange  Zeit  verflossen  ist,  bis  der  neue  Entwurf  der 
Firma  Siemcus  &  Halske  zur  behördlichen  und  öffentlichen 
Behandlang  wieder  bereit  war  und  wieder  fertig  vorlag.  Es 
muss  als  bedenklich  erachtet  werden,  bei  Behandlang  einer 
so  wichtigen  Angelegenheit  gleichsam  nur  eine  Idee  zu  Marku- 
zu  bringen,  and  ist  es  wohl  selbstverständlich,  dass  so  weit- 
tragende, in  die  bestehenden  Verhältnisse  tief  einschneidende 
Entwürfe  nur  in  einer  solchen  ausführlichen  Durcharbeitung 
vorgeführt  werden,  dass  etwaige  Zweifel  an  der  Ausführbar- 
keit einfach  aus  den  Plänen  widerlegt  werden  können.  Es 
liegen  die  Eutwürfe  für  ein  ganzes  Netz  von  electrischen 
Stadtbahnen  vor,  welches  alle  Theilc  der  Stadt  überspannen 
soll,  und  es  sind  alle  schwierigen  Punkte  dieses  grossen 
Neues  schou  heute  in  ihren  Einzelheiten  bearbeitet,  sodass 
die  Ausführbarkeit  gesichert  ist.  Selbstredend  aber  soll  sich 
die  Ausführung  schon  mit  Rücksicht  auf  die  erforderlichen 
Geldmittel  zunächst  nur  auf  die  wichtigsten  Linien  beschränken. 
Es  sind  dies  folgende  Linien: 

1)  eine  Linie  von  der  Warschauerbrücke  über  das 
Stralauer  Thor,  Schlesischc  Thor,  Cotlbuser  Thor,  Wasser- 
thor.  Hallesche  Thor  nach  dem  Zoologischen  Garten  und 
nach  Cbarlottcnburg  mit  dem  Endpunkte  Willielmsplatz,  durch- 
gehende als  Hochbahn  gedacht; 

lä)  eine  Linie  als  Unterpflasterbahn  vom  Bahnhof 
Friedrichstrassc,  beziehungsweise  von  der  Schlossbrücke,  über 
Königsplatz,  Brandenburger  Thor,  Potsdamer  Thor,  von  hier 
aufsteigend  in  die  Hochbahn  vom  Potsdamer  Bahnhof  lang» 
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der  Potsdamer  Bahu,  durch  die  Bülow-,  Kleist-  und  Nürn- 
berger Strasse  nach  Wilmersdorf,  Schmargendorf  und  dem 
Grunewald; 

3)  eine  als  Hochbahn  gedachte  Linie  vom  Bahnhof 
Friedrichstrasse  längs  der  Tanke  nach  dem  Udisentbor,  dem 
Wedding,  Gesnndlirumien  und  bis  Tankow. 

Diese  neuen  Stadl (»ahnen  sollen  nicht  wie  die  bestehende 
Rcilincr  Siadteiseubahn  als  Monumentalbauten  für  schwere 
Eisenbahnzüge  mit  I.ocomntivbetricb  gedacht  werden,  auch 
nicht  als  Vollbabnen  mit  dem  Normalprofil  de«  Hellten 
Raumes  der  letzteren,  noch  mit  de»  verhältnismässig  immer 
noch  grossen  l'urven  (280  m  Kad )  und  schwachen  Steigungen 
(I  :  10(i>  der  bestehenden  Sladlbahn.  Die  neu  zu  erbauenden 
Stadtbahnen  imeson  vielmehr  in  Hau  und  Keliieb  cinfaclier, 
leichter  und  liilliger  hergestellt  werden,  uud  dazu  gerade  bietet 
der  Ix  absichtigte  cicctrischc  betrieb  die  Möglichkeit.  Ks 
ist  nur  naturgemäß,  dass  bei  electrischera  Betriebe  jeder 
einzelne  Wagen,  auch  wenn  die  Waficu  in  geschlossenen 
Zögen  verkehren  «ollen,  mit  einem  oder,  wie  e*  soj:ar  schon 
bei  genöhnlilicbeu  Sirassenbahnwagen  geschieht,  mit  zwei 
Electrcituotoren  ausgerüstet  wird.  Knie  elf  Mische  Locomotive, 
wie  sie  bei  der  electrischen  Untergrundbahn  in  London  im 
Betrieb  steht,  daif  als  ein  Inding  bezeichnet  werden,  indem 
sie  gtgenüber  den  Dampllucomotiven  den  eiuzigeu  Vortheil 
der  Kauchlosigkcit  gewährt,  alle  übrigen  Vortbeile  des  electri- 
schen Betriebe«  aber  utiansgenutzt  lusst.  Diese  Vortbeile  be- 
stehen hauptsärblirb  darin,  das»,  wenn  alle  Wagen  als  Motor- 
wagen hergerichtet  sind,  alle  Achsen  des  Zuges  gleichmäsaig 
angetrieben  und  gebremst  werden,  dass  fi  rner  alle  Achsen  des 
Zuges  durrb  die  Motoren  gleichmäßig  belastet  siud  und  dass  die 
Nutzlast  der  I'ersoncn  die  Adhäsion  zwischen  Had  und  R  hiene 
erhöben  hilft,  das»  endlich  die  bewegende  Kraft  im  Schwer 
punkte  jedes  Wasens  angreift.  Daraus  ergiebt  sich,  dass  ein 
aas  elcctrischen  Motoicuwagen  zusammengesetzter  Zug  scharfe 
Curven  leichter  befahren  kann,  als  ein  von  einer  Locomotive 
gesogener  Zug,  und  dass  er  stärkere  Steigungen  leichter  zu 
nehmen  im  Stando  ist.  als  ein  Locomotivzug,  für  welchen  die 
sich  immer  gleich  bleibende  Adhäsion  der  l/ocumotivc  allein 
stets  maassgebend  bleibt.  Ks  können  deshalb  für  die  im 
Entwarf  vorliegende  electrisebe  Stadlbahn  unbedenklich 
Bogen  von  100  m  Radius  zugelassen  werden  (bei  der 
Elevated  Kailroad  in  New-York  27  m)  und  Steigungen  bis 
1 : 40. 

Ks  ist  selbstverständlich,  dass  bei  Eiseiibabnzügen  ohne 
Locomotiven,  welche  also  ans  lauter  einzelneu,  gleich  schweren 
Motorwagen  zusammengesetzt  sind,  nicht  mehr,  wie  bisher, 
das  Gewicht  und  der  Raddruck  der  Locomotiven  für  Be- 
messung der  tragenden  Constructionen  maassgebend  ist, 
sondern  der  Raddruck  des  Wagens.  W'ahreud  bei  der  be- 
stehenden Stadtbahn  alle  Constructionen  auf  den  Raddruck 
der  Locomotive  im  Betrage  von  7 1  berechnet  werden  mussten, 
kommt  für  die  t tagenden  Tbeile  der  electriscben  Stadtbahn 
nur  der  Raddruck  eines  Urehgestcllwsgens  mit  1,,  bis  ],6t  in 
Betracht. 

Aber  nicht  allein  für  die  bauliche  Anlage  der  neuen 
electrischen  Stadtbahnen  erweist  sich  die  Anwendung  von  lauter 
gleich  starken  Motorwagen  als  zweckmässig  und  vortbeil- 
haft,  sondern  auch  in  Bezug  auf  einfachen  uud  billigen 
Betrieb. 

Während  man  bei  Looomotivzügeo  an  den  Endpunkten 
der  Bahn  entweder  die  Locomotive  umsetzen  oder  besondere 
Wendekurven,  in  welchen  der  ganze  Zug  umsetzt,  anlegen 
muss,  ist  bei  einem  aus  lauter  electriscben  Wagen  zusammen- 
gesetzten Zuge  keines  von  beiden  nothwendig,  weil  ein  solcher 
Zog  ohne  weiteres  in  beiden  Fahrrichtungcu  sich  bewegen 
kann. 

Was  aber  die  Oeconomie  des  Betriebes  anbetrifft,  so  ist 
es  nicht  nur  bei  den  Stadtbahnen  in  London,  sondern  auch 
bei  der  Berliner  Stadteisenbahn  eine  bekannte  Wahrnehmung, 
dass  der  Verkehr  zu  den  verschiedenen  Tagesstunden  sehr 
verschieden  stark  ist.  Während  zu  gewissen  Tagesstunden 
diu  Zflpc,  welche  immer  aus  der  gleichen  Anzahl  Wagen  zu- 
6ammenge>clzt  siud,  fast  leer  fahren,  sind  sie  zu  anderen 
Tagesstunden  derart  überfüllt,  dass  noch  besondere  Züge  ein- 
gelegt werden  müssen. 

Ks  würde  unmöglich  sein,  bei  Locomolivbetrieb  die  An- 
zahl der  Wagen  im  Zuge  zu  den  verschiedenen  Tageszeiten 
zu  vermehre!!  oder  zu  \erringcrn,  denn  dazu  wäre  in  den 
Eudbahnhöfcn  zeitraubendes  Hin-  und  Herfahren  der  Züge 
erforderlich.    Demgegenüber  wird  es  bei  electriscbera  Betriebe 


moglieh  sein,  die  Züge,  den  verschiedenen  Tageszeiten  ent- 
sprechend, aus  mehr  oder  weniger  Wagen  zusammenzusetzen, 
sobald  die  Zöge  aus  lauter  selbstständigen  Motorwagen  be- 
stehen, deren  jeder  sich  selbst  mit  dem  Stamm  des  Zuges 
vereinigen  oder  davon  trennen  kann,  ohne  dass  deshalb  ein 
Hin-  und  Herfahren  des  ganzen  Zuges  erforderlich  ist.  Hat 
man  es  aber  in  der  Hand,  die  Züge  stets  der  periodisch 
schwankenden  Anforderung  des  Verkehrs  entsprechend  zu  be- 
messen, so  wird  man  die  denkbar  geringste  todte  Last 
schleppen,  stets  mit  dem  möglichst  geringsten  Kraftaufwande 
arbeiten  und  die  Unterhaltungskosten  des  Wagenparks  nicht 
unwesentlich  herabmindern. 

Die  neuen  Stadtbahnen  sollen  ferner  normalspurig  sein, 
und  damit  hieraus  bei  den  vorerwähnten  Kiümmuugsver- 
hältuisscn  keine  Schwierigkeiten  entstehen,  sollen  die  Wagen 
mit  Drehgestellen  versehen  sein,  wie  bei  deu  amerikanischen 
Kiscnbahuen.  Ks  würde  als  ein  grosser  Fehler  zn  betrachten 
sein,  wenn  man  die  neuen  Bahnen  schmalspurig  machen 
wollte,  denn  damit  wäre  für  alle  Zeiten  der  Uebergang  elec- 
trisrher  Wagen  auf  die  Localgleise  der  bestehenden  Stadt- 
eiseubahn  ausgeschlossen,  l'nd  das  im  Localverkebr  der 
bestehenden  Stadthahn  sich  binnen  absehbarer  Zeit  der  elec- 
trisehe Betrieb  als  zweckmässig  erweisen  wird,  dürfte  heute 
keine  zu  kühne  Voraussetzung  mehr  sein.  Umgekehrt  würde 
bei  Einführung  der  Sehmalspur  für  die  electrischen  Stadt- 
bahnen für  immer  die  Möglichkeit  abgeschnitten  sein,  die 
vorhandenen  Strassenbahnen,  welche  ja  vielleicht  schon  in 
kurzer  Zeit  anf  electrischeu  Betrieb  ausgebaut  werdcu, 
wenigstens  in  den  innersten  Theilen  der  Stadt  als  Zuführung*- 
linieu  mit  directem  Wagenveikebr  auf  die  electrischen  Stadt- 
bahnen heranzuziehen. 

Was  das  Normalprofil  des  lichten  Raumes  anbetrifft,  so 
soll  auch  dieses  bei  den  neuen  Stadtbahnen,  gegenüber  dem 
Normalpro  Iii  der  Vollbahnen,  einschränkt  werden.  Sobald 
man  sich  zur  Einführung  von  Drehgestellwagen  entschliesst, 
kaun  mau  sie  länger  und  schmaler  bauen.  Man  kann  die 
Wagenbreite  dann  auf  4  Sitzplätze  =  2,»%  m  beschränken 
und  die  Breite  des  Normalproflts  demgemäs-s  auf  3,a  m  Die 
Hübe  dv-s  Normalpreis  der  electriscben  Stadthahnen  ist  mit 
3„,  m  angenommen,  gegenüber  4«  bei  den  Vollbabnen.  Diese 
Verminderung  der  Höhe  ist  besonders  wichtig  für  die  Aus- 
führbarkeit derjenigen  Strecken  der  Bahn,  welche  als  Unter- 
pflasterbahnen angelegt  werden  müssen.  Bei  nur  3,u  m 
Lichthöhe  des  Normalprofils  igt  es  bei  Anwendung  von 
Deckenconstrnctionen  mit  beschränkter  Höhe  möglich,  die 
Schienenoherkante  nur  4„,  m  unter  der  Strasseuoberfläehe  zu 
halten.  Dementsprechend  bat  man  auch  bei'm  Lebergange 
aus  der  Unterpflasterbahn  in  die  Huchbahn  (mit  4.4  m  lichter 
Durchfahrtshöhe)  nur  einen  gesatnmten  Höhenunterschied  von 
9,u  m  zu  überwinden,  während  er  sich  bei  Anwendung  des 
Normalprofils  der  Vollbahuen  auf  mindestens  11.»,  m  beziffern 
würde.  Ein  solcher  Uebergang  aus  der  Unterpflasterbahn  in 
die  Hochbahn  lässt  sich  also  unter  Zuhilfenahme  der  stärksten 
zulassigen  Steigung  von  1 : 40  auf  eine  Länge  von  nur  360  ro 
vollziehen. 

Die  Gleiseutfernung  soll  gleich  der  des  Normalprofils 
sein,  im  Gegensatz  zur  bestehenden  Stadtbahn,  bei  welcher 
sie  geriuger  ist.  Es  ergiebt  sich  dann  für  den  zweigleisigen 
Bahnkörper  eine  geriugste  Breite  von  2^  4  3,»  =  5^  in 
nnd  —  zuzüglich  der  beiderseitigen  0,;j  m  breiten  Stege  ausser- 
halb der  Gleis«  —  eine  Gesamimbreite  von  6,ts  tu.  Zwischen  zwei 
in  den  beiden  Gleisen  verkehrenden  Zügen  bleibt  dabei,  d» 
die  Wagen  keine  Trittbretter  erhalten,  ein  in  der  ganzen 
Hohe  der  Wagen  gleichmäßig  freier  Kaum  von  OjT5  ro.  Bei 
der  bestehenden  Stadtbahn  beträgt  der  Zwischenraum 
zwischen  zwei  Wagen  zwar  3,6  —  2.„  -'  0^  m,  zwischen  den 
Trittbrettern  zweier  Wagen  jedoch  nur  3,^, —  3„5  =  O.^ro. 

Der  Zwischenraum  zwischen  zwei  einander  begegnenden 
Wagen  mit  0,,h  m  ist  gross  genug,  dass  Körperverletzungen 
der  etwa  sich  hinausbeißenden  Fahrgäste  nicht  vorkommen 
können  und  dass  (was  bei  der  bestehenden  Stadtbahn  nicht 
der  Fall  ist)  zwischen  den  Gleisen  im  Nothfalle  ein  Balio- 
arbeiter  stehen  bleiben  kaun,  ohne  von  den  vorbeifahrenden 
Wagen  beschädigt  zu  werden.  Auch  eine  offenstehende 
Wagentbür  kann,  da  sie  nur  Ii,,  m  breit  ist,  an  dem  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  fahrenden  Wrageu  keine  Zerstörung 
anrichten.  Lehrdens  sollen  die  Wageuthüreu  auf  der  den 
Bahnsteigen  abgewendeten  Wagenseite  stets  fest  verschlossen 
gehalten  werden,  wie  die-,  auf  der  Londoner  Metropolitan 
Hailway  gehandhabt  wird. 
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Die  Haltestellen  sollet)  so  einfach  als  möglich  ange- 
ordnet Verden,  noch  einfacher,  als  die  nur  dem  Stadtverkehr 
dienenden  Haltastellen  der  bestehenden  Stadtbahn,  fast  no 
einfach,  wie  die  Haltestellen,  welche  die  Pferdebahnen  an  den 
meisten  Knotenpunkten  errichtet  haben.  Ohne  Eintrittsflur, 
Wartesaal,  Aborte  und  Fahrkartenschalter  sollen  die  Halte- 
stellen der  eleetrischen  Stadtbahn  nur  aus  den  Treppen  l«steben. 
welche  erforderlich  sind,  um  unmittelbar  von  der  Strasse  auf 
die  Bahnsteige  zu  gelangen  und  aus  deu  Bahnsteigen  selbst, 
welche  beiderseits  ausserhalb  der  Gleise  angebaut  sind  und  mit 
den  Gleisen  gemeinschaftlich  durch  eine  leichte  Hallo  Über- 
dacht werden.  Die  Bahnsteige  sind  nicht,  wie  bei  der  be- 
stehenden Stadtbahn,  zwischen  den  Gleisen  angeordnet, 
sondern  beiderseits  ausserhalb  derselben.  Es  ist  die* 
geschehen,  theils  um  die  Auseinanderziebung  der  Gleise  und 
die  damit  verbundenen  Unregelmässigkeiten  in  der  Anordnung 
der  Gleigträger  zu  vermeiden,  theils  um  den  Verkehr  nach 
beiden  Fahrrichtungen  auf  den  Bahnsteigen  auseinander  zu 
halten. 

Die  Bahnsteige  sind  für  den  Fall,  dass  der  Betrieb  mit 
Einzelwagen  znr  Bewältigung  des  Verkebrs  nicht  ausreichen 
sollte  und  falls  mit  Zügen,  die  aus  mehreren  Wagen  zu- 
sammengesetzt sind,  gefahren  werden  müsste,  zunächst  auf 
drei  Wageiilängen  bemessen.  Auf  eine  weiterhin  erforder- 
liche Lange  der  Bahnsteige  soll  von  vornherein  bei  der  An- 
ordnung der  Träger  Bedacht  genommen  werden. 

(Schluss  folgt.) 


Verkehrswesen. 

Die  Leipziger  Verkehrs-Verhältnisse. 

Es  wird  kaum  einen  Reisenden  geben,  der  in  Leipzig 
gewesen  ist,  ohne  von  der  Unzweckmässigkcit  und  Unzuläng- 
lichkeit der  dortigen  Yerkehrseiiirichtungeii  in  der  einen  oder 
anderen  Weise  ungünstige  Eindrücke  mit  fortgenommen  zu 
haben. 

Von  Glück  kann  er  sagen,  wenn  er  sich  bei  den  Bahn- 
höfen blos  vergeblich  nach  den  sonst  selbstverständlichen 
Pferdebahn-Verbindungen  umsah,  oder  sich  über  die  Zn- 
inutlmug  an  die  ankommenden  Reisenden  wunderte,  den 
gerade  vor  den  Bahnhöfen  eoncentrirten  Strassen-  und  Wagen- 
verkehr zu  durchkreuzen;  viel  unangenehmer  werden  Viele 
berührt,  die  genflthigt  sind,  Wege  von  3  und  4  km  von  einem 
Bahnhofe  zum  andern  zu  Fuss  zurück  zu  legen,  und  am 
übelsten  sind  die  daran,  die  durch  Unpüuktlicbkeit  der  einen 
und  Rücksichtslosigkeit  der  audereu  Bahnverwaltnng  die  An- 
schlüsse versäumeu  und  geuöthigt  werden,  die  theure  Gast- 
freundschaft Leipzigs  in  Anspruch  zu  nehmen. 

Es  kann  in  der  That  kaum  ein  drastischeres  Beispiel 
geben,  wie  die  Gelüste  einer  über  Nacht  gross  gewordenen 
Mittelstadt  mit  der  gewohnten  Bequemlichkeit  in  Widerstreit 
geratheu  können,  als  die  berührten  Verhältnisse,  und  unge- 
mein characteristisch.  vollkommen  zutreffend  und  sehr  ge- 
mässigt ist  deshalb  das  Nachfolgende,  was  ein  Leipziger 
Bürger  im  ..Vaterland"  hierüber  schreibt: 

„Wenn  man  offen  und  ehrlich  sein  will,  wird  man  zu- 
geben müssen,  dass  Leipzigs  Yerkehrsverhältnisse  noch  nicht 
recht  grossstädtisch  sind.  I^eipzig  hat  6  Bahuböfe,  sämmtlich 
Kopfstationen.  Das  ist  für  den  Durchgangsreisenden  höchst  un- 
bequem, für  den  Leipziger  selbst  ungemein  bequem.  Die  Ent- 
fernungen Nun  den  einzelnen  Theilen  der  alten  Stadt  nach 
den  Bahnhöfen  sind  gering;  sie  würden  weit  grösser  sein, 
wenn  an  die  Stelle  der  verschiedenen  Bahnhöfe  der  heiss  er- 
sehnte Centraibahnhof  träte.  Die  beiden  sächsischen  Bahn- 
höfe sind,  wenn  auch  räumlich  beschränkt,  doch  immorbiu 
nicht  gerade  unzureichend.  Die  Schuialheit  des  Bahnsteiges 
am  Magdeburger  Bahnhofe  ist  fast  fabelhaft;  zwei  nebenein 
ander  gehende,  korbtragende  Marktweiber  nehmen  beinahe 
die  ganze  Breite  eiu.  Die  preussischeu  Bahnhöfe  zu  ver- 
einigen, würde  ebenso  nothwendig  wie  leicht  sein.  Ob  man 
freilich  den  ..Ncbeuplatz"  Leipzig,  der  sich  der  be- 
sonderen Rücksichtnahme  der  preussischeu  Staatsbahnver- 
waltung wenig  erfreut,  für  bedeutend  genug  erachtet,  ist  eine 
andere  Frage.  Ein  gemeinsamer  Gentraibahnhof  stösst  auf 
gewaltige  Schwierigkeiten,  ist  auch  kein  Bedürfnis»,  dessen 
Nichtbefriedigung  Leipzig  schädigen  würde.  Auch  die  Ring- 
bahn-Frage ist  Zukuftsmusik.    Viel  notwendiger  ist  eine 


Vermehrung  und  Verbilligung  der  Fahrgelegenheit  nach  den 
Vororten  und  zwar  nicht  nur  für  die  Arbeiter,  sondern  für 
Jedermann.    So  wenig  ich  für  eine  allgemeine  Herabsetzung 
der  Personentarife  bin,  so  sehr  halte  ich  eine  möglichst  weit- 
gehende Verbilligung  des  Vorortsverkehrs  für  nothwendig  und 
nützlich.    Iu  diesem  hinkte  können  wir  immerhin  von  Berlin 
lernen.    Ueber  die  ('analfrage  schwiege  ich  am  liebsten  ganz. 
Dass  Leipzig  seinen  Caual  haben  mus.s,  darüber  scheinen  Alle 
einig  zu  sein:  aber  über  die  Frage,  ob  zur  Saale  oder  zur 
El  he,  ist  ein  heftiger  Streit  entbrannt.     Der  verstorbene  Dr. 
Heine,  ein  Mann  aus  eigener  Kraft,  der  einen  sehr  klaren 
Blick  hatte  und  Leipzigs  industrielle  Verhältnisse  wie  kein 
Anderer  kannte,  hat  einen  Canal  nach  der  Saale  zu  bauen 
begonnen.    Der  Canal  ist  zu  einem  guten  Theilc  fertig,  seine 
Vollendung  fast  ohne  nennenswerthe  Schwierigkeit  und  ver- 
hältnismässig billig.     Man  sollte  nun  denken,  es  sei  selbst- 
verständlich, dass  man  diesen  ('anal  möglichst  schnell  fertig- 
stelle.   Aber  weit  gefehlt:  „Maa.ssgcbeudc"  Kreise  wollen  von 
einem  solchen  Canälchen  nichts  wissen  und  schwärmen  für 
einen  ('anal  nach  der  Elbe,  auf  dem  Schiffe  bis  zu  16  000 
Centnern  Tragfähigkeit  in  d?n  Leipiziger  Hafen  gelangen 
können.    Das  eine  Project.  für  das  die  maassgebenden  Kreise 
begeistert  iu's   Zeug   gingen,   ist   plötzlich  fallen  gelassen 
worden,  nachdem  der  geladene  Sachverständige  .sich  die  Ge- 
schichte selber  angesehen  hatte:  min  ist  eiu  anderes  aufge- 
taucht, für  das  mit  gleicher  Begeisterung  in  die  Schranken 
getreten  wird.    Freilich  lie«t  auch  bei  diesem  Project  die 
Gefahr  nahe,  dass  es  bei  näherem  Zusehen  das  Schicksal 
des  früheren  (heilt   und  ebenso  plötzlich  von  der  Bildfläche 
verschwindet.    Durch  jedes  neue  IVoject  wird  die  Angelegen- 
heit verzögert,  verzögert  ohne  jeden  durchschlagenden  Grund. 
Dass  man  die  zukünftige  Kntwickcluug  mit  iu's  Auge  fasse, 
ist  ja  recht  und  billig;  wer  aber  vor  lauter  Zukunftsrück- 
sichten die  nächstliegenden  Aufgaben  aus  den  Augen  lässt.  der 
gleicht  dem  bekannten  Manu,  der  den  Sperling  fabreu  llsst, 
um  dann  der  fortfliegenden  Taube  nachzuschauen    —  Die 
Leipziger   Pferdebahn   ist    eigentlich   von   Anfaug    an  ein 
Schmerzenskind  gewesen.    Ja,  wenn  wir  hätten  voraussehen 
können,  wie  die  Sache  sich  gestaltete,  würden  wir  der  eng- 
lischen Gesellschaft  die  günstige  CnpitaKantage  kaum  über- 
lassen haben,  oder  wir  hatten  uns  wenigstens  nicht  in  Bezug 
auf  die  Zulassung  einer  anderen  Gesellschaft  die  Hände  sc- 
hunden.   Das  ist  nun  geschehen,  keinem  Menschen  ist  daraus 
ein  Vorwurf  zu  machen.    Nach  einein  Meuscbenalter  wird  ja 
die  Pferdehahn  vertrajrsmiissig  in  den  Itesitz  der  Gemeinde 
übergehen.    Wie  viele  Mühe  und  wie  viel  Anreguugen  hat  es 
gekostet,  ehe  das  Iferdebahnnetz  so  ausgebaut  wurde,  wie  es 
heute  ist!    Und  noch  sind  einige  dringende  Wünsche  nicht 
erfüllt.    Lud  wie  schwerfällig  ist  noch  der  ganze  ftetrieb 
mit  seinen  Controleuren  und  Schaffnern,  seineu  durchlocbteu 
und  zwiefach  abgerissenen  Fahrscheinen,  seinen  10-,  l.V,  20-, 
und  2.V Pfennig  Strecken,  sowie  -I-,  5-,  6-,  7'  j  und  10-Minuten- 
Fahrten!    Ks  ist  ja  Vieles  besser  geworden  und  wird  wahr- 
scheinlich noch  Manches  besser  werden;  aber  mau  scheint 
auf  diesem  Gebiete  deu  alten  Spruch:   Lipsia  vult  exspectari 
(Leipzig  will  erwartet  sein)  umzuwandeln  iu:   Lipsia  debet 
exspectare  (Leipzig  mu&s  warten).    Einen  Fehler  wird  die 
Pferdebahn  haben,  so  lange  sie  nicht  durch  die  innere  Stadt 
geführt  wird.    Man  hält  das  bei  dem  gewaltigen  Verkehr  für 
unmöglich,  mindestens  für  unthunlich;  ich  habe  mich  von  der 
Unmöglichkeit  nicht  überzeugen  können-  Die  Omuibus-F.ihrteu, 
die  man  zur  Ergänzung  der  Pferdebahn  eingerichtet  hat.  sind 
ein  dankenswerther  Behelf;  aber  immer  nur  ein  Behelf. 
Hoffentlich  erfüllen  sich  die  Erwartungen  des  Unternehmers, 
sodass  diese  Fahrgelegenheit  häufiger  geboten  wird  Zu- 
nächst scheint  sich  der  Leipziger  noch  nicht  recht  daran  ge- 
wöhnt zu  haben;  er  ist  in  die»er  Beziehung  immer  etwas 
schwerfällig.    Leber  unsere  Droschken  wird  mehr  geklagt,  als 
nflthig  ist    Droschken  1.  Classe  haben  und  brauchen  wir 
auch  nicht.    Ein  Geschäft  würde  mit  ihnen  nicht  zu  machen 
seiu;  denn  der  Leipziger  ist  in  solchen  Dingen  meist  recht 
sparsam.    Die  vorhandenen  Droschken  genügen.    Zwar  sind 
manche  Pferde  über  das  Alter  der  Leistungsfähigkeit  hinaus, 
und  mancher  Wagen  niuss  sich  gut  uud  gern  mit  der  Be- 
zeichnung „Karren"  begnügen;  aller  das  sind  Ausnahmen, 
und  Ausnahmen  sind  hier  seltener,  als  anderswo." 

Wir  fügen  nur  noch  tsei,  dass  die  Stellungnahme  zur 
Canalfrage.  d.  h.  die  unglaubliche  Zerfahrenheit  in  dieser 
Angelegenheit,    für    unsern    Standpunkt    keines  weiteren 
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Tertlftrbabnwesen. 

Nochmals  die  Kleinbahnen. 

(SchlUBS.) 

Wir  möchten  ferner  eines  anderen  Dicht,  zu  unterschätzen- 
den Vorteils  Erwühnnog  tbun,  welcher  der  Schmalspurbahn 
eigenthOmlich  ist  und  in  der  Verwendung  de*  Wagenpark-1? 
wurzelt.  Bei  den  uormalspurigeD  Nebenbahnen  bleiben  alte 
diejenigen  weitläufigen  Vorschriften  zu  beachten,  welche  Ober 
die  Wagenbenntzung  bei  den  Hauptbahnen  be-tetien.  aber  für 
den  bei  den  KU-iubahnen  in  Behack  kommenden  beschrankten 
Verkehr  eine  schwere  Belästigung  bilden.  Diu  schmalspurig« 
Nebenbahn  dagegen,  welche  ihre  eigenen  Betriebsmittel 
besitzt  und  über  dieselben  allein  verfügt,  ist  der  weit- 
läufigen Förmlichkeiten,  welche  die  Einbeziehung  in  das 
grosse  allgemeine  Eisenbahnnetz  unwillkürlich  im  Gefolge 
hat,  überhoben  und  wird  dadurch  befähigt,  auch  in  dieser 
Beziehung  den  Anforderungen  gerecht  zu  weiden,  wclcho  der 
Verkehr  erhebt 

Wir  haben  ferner  der  noch  vielfach  verbreiteten,  irrtbüm- 
lichen  Ansicht  entgegenzutreten,  dass  die  Schmalspurbahn  sich 
hauptsächlich  nur  für  hügeliges  und  gebirgiges  Gelände  eigne, 
dass  dagegen  im  Flachlande,  wo  Schwierige, ten  des  Terrains 
den  Bau  einer  Bahn  nicht  behindern,  die  uormalspurige  Eisen- 
bahn zu  wählen  sei.  L'nseres  Dafürhaltens  sollten  für  die 
Entscheidung  der  Frage,  ob  eine  Eisenbahn  nach  dem  normal- 
oder  schmalspurigen  System  zu  erbauen  sei,  nicht  blos  die 
Bildungen  des  (blandes,  sondern,  falls  nicht  etwa  höhere  mili- 
tärische Rücksichten  anderes  gebieten,  in  erster  Keine  die 
Verkehrs  Verhältnis- e  inaas*gtbend  sein.  Wie  nun  das  Ver- 
largen nach  einem  höher  entwickelten  Eisenbahnsystem  über- 
all dort  gerechtfertigt  erscheint  wo  von  vornherein  ein  reger 
Personeu-  und  Güterverkehr  in  Aussicht  sieht,  so  wird  man 
sich  zweckmässig  mit  der  beschriebenen  Anlage  begnügen, 
wo  die  gesammten  Verkehrsmengen  gering  sind  und  sich  in 
absehbarer  Zeit  auch  nicht  wesentlich  vermehren  werden,  wo 
ferner  der  Personenverkehr  r.ur  einen  bescheidene!!  Kaum  ein 
nimmt.  Für  diesen  einfachen  Verkehr,  welcher  gerade  in  den 
landwirtschaftlichen  Districten  unserer  Norddeutschen  Tief- 
ebene vorherrscht,  wird  die  schmalspurige  Eisenbahn  immer 
zweckmässige  Anwendung  finden. 

Durch  die  Benutzung  vorhandener  l-andstrassen  zur  Ver- 
legung der  Scbienetigleise  wiid  in  vielen  Fallen  der  Bau  der 
Kleinbahn  nicht  unbedeutend  vorbilligt  werden  kennen,  jedoch 
gilt  es  auch  hier,  manche,  sowohl  bei  Fachleuten  als  Lei  Laien 
zur  Zeit  noch  bestehende  Vorurtheilc  zu  fiberwinden.  Das 
Bewusstsein,  die  Eisenbahn  auf  einem  besonderen  eigenen 
Bahnkörper  zu  besitzen  und  von  dem  Eigenthümer  des  Weges 
unabhängig  zu  sein,  hat  für  den  Techniker  etwa«  Bestechen- 
des und  bietet  dem  Gutsbesitzer  die  Beruhigung,  dass  seine 
Pferde  nicht  so  leicht  scheu  werden,  was  für  ihn  sotfwercr 
wiegt,  als  alles  andere.  Wir  verkennen  keineswegs  die  Vor- 
theile, welche  die  Loslösung  der  Eisenbahn  von  dem  Wege 
bietet,  schätzen  aber  nicht  minder  hoch  die  Ersparnisse, 
welche  mit  der  Benutzung  einer  Ghaussec  oder  eines  I-and- 
weges  für  den  Unterbau  der  Eisenbahn  meist  erzielt  werden. 
Die  öfters  von  den  Gegnern  leicht  hingeworfene  Behauptung, 
dass  die  ganze  Bahuanlage  durch  die  Grunderweibsko.ten 
nicht  so  wesentlich  mehr  verteuert  werde,  kann  einer 
schärferen  Kritik  nicht  Stand  halten,  denn  zu  deu  Kosto» 
für  den  Grund  und  Boden  treten  noch  diejenigen  für  Erd 
arbeiten,  Verbreiterung  der  Brücken  und  'Durchlässe,  Ver- 
änderung der  Zufahrten  zu  den  Grundslücken  u.  s.  w.  hinzu, 
welche  in  der  Regel  das  Mehrfache  der  erstercu  betragen  und 
in  ihrer  Gesaramtsumme  alsdann  die  Anlagekosteu  ganz 
wesentlich  beeinflussen.  Innerhalb  der  Ortschaften  wird  das 
Gleis  der  Kleinbahnen  doch  meistens  in  die  Strasse  verlegt 
werden  müssen,  weil  es  sonst  nicht  möglich  sein  wird,  die 
Halle-  und  Ladestellen  dort  anzulegen,  wo  sie  bequem  lür  den 
Verkehr  liegen;  man  wird  also  genötbig  sein,  die  vermeint- 
lichen Uebelstände  gerade  an  solchen  Punkten  willig  zu 
ertragen,  au  welchen  sie  am  empfindlichsten  wirken.  Nicht 
unerwähnt  wollen  wir  lassen,  dass  2O0O0  km  Kleinbahnen 
auf  eigenem  Bahnkörper,  selbst  wenn  man  die  Breite 
desselben  nur  zu  durchschnittlich  6  m  annimmt,  eine  Fläche 
I«aude*  von  rund  50  000  Morgen  beanspruchen,  welcher  der 
wirtschaftlichen  Benutzung  würden  entzogen  werden. 

Wenn  wir  nun  noch  der  Vollständigkeit  halber  einen 


Punkt  in  die  Erörterung  ziehen,  nämlich  denjenigen,  welcher 
die  Wahl  der  Spurweite  betrifft,  so  halten  wir  für  alle  die- 
jenigen schmalspurigen  Eisenbahnen,  auf  welchen  Personen- 
und  Viehverkehr  stattfindet,  eine  Spurweite  von  I  m  für 
zweckmässig  und  ein  Herangehen  nuter  dieses  Maas*  nicht 
wohl  zulassig,  da  es  sonst  zu  schwierig  wird,  den  Wagen 
die  für  diesen  Verkehr  erwünschten  Abmessungen  zn  geben. 
Dagegen  können  für  Bahnen,  welche  nur  dem  Transport 
bestimmter  Güter,  wie  z.  B.  Holz,  Steine  u.  s.  w.,  dienen 
sollen,  auch  geringere  Spurweiten  manchmal  wünschenswert)], 
und  wird  die  Frage  von  Fall  zu  Fall  besonders  zu  ent- 
scheiden sein. 

Diu  für  die  Aufstellung  des  Entwurfs  einer  Kleinbahn 
auszuführenden,  rein  technischen  Vorarbeiten  werden  hiernach 
in  denjenigen  Fällen,  iu  welchen  die  Benutzung  vorhandener 
Wege  für  den  Unterbau  von  vornherein  als  ausgeschlossen 
gilt,  den  gleichen  Kaum,  wie  die  Hauptbahnen  einnehmen, 
während  im  anderen  Falle  die  nöthigen  Unterlagen  für  die 
Entwurfsbearbeitung  meist  aus  den  Lage-  und  Höhenpinnen 
der  betreffenden  Wege  werden  gewonnen  werden  können.  Die 
Arbeit  vet einfacht  sich  also  alsdann  sehr.  Dahingegegen  wird 
man  in  jedem  Falle  ganz  besondere  Sorgfalt  der  Ermittelung 
der  Verkehrsmengen  zuzuwendeu  haben,  wenu  mau  eine  einiger- 
roaassen  zuverlässige  Rentabilitätsberechnung  aufstellen  und 
über  den  wirtschaftlichen  Erfolg  der  Anlage  nicht  später 
arge  Enttäuschungen  erleben  will.  Empirische  Formeln,  wie 
sie  von  Laut.hardt  u.  a.  entwickelt  sind  und  für  die  Berech- 
nung des  voraussichtlichen  Ertrages  bei  grösseren  Bahnanlagen 
einen  guten  Anhalt  geben,  versagen  twsi  den  Kleinbahnen, 
welchen  nur  der  Verkehr  aus  einem  beschränkteren  Gebiete 
zufällt,  ihren  Dienst  vollkommen.  Man  sollte  daher  niemals 
unterlassen,  sieh  der  Mühewaltung  zu  unterziehen,  örtlich  die 
Transportmengen  auf  das  Genaueste  festzustellen,  eine 
Arbeit,  welche  zwar  zeitraubend  und  umständlich  ist,  aber 
reichliche  Früchte  trägt.  Sobald  man  sich  ein  klares 
Urtheil  darüber  gebildet  hat,  welche  Massen  auf  einer  Bahn 
zu  bewegen  sein  werden,  kann  die  richtige  Wahl  der  I.oco- 
mntiven,  des  Oberbaues  u.  s.  w.  uiebt  mehr  schwer  fallen. 

Noch  eine  Frage  steht  im  Vordergrund  der  Discossion : 
wer  nämlich  den  Bau  und  Betrieh  der  Kleinbahnen  übernehmen 
soll?  Soweit  wir  Urteile  hierüber  gelesen  und  gehört  haben, 
schreibt  der  Unterzeichnete  der  „Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen",  der  wir  diesen  Artikel  entnehmen, 
herrscht  Einstimmigkeit  darüber,  dass  der  Staat  den  geciguete:i 
Unternehmer  nicht  abgeben  kann,  da  jede  einzelne  Kleinbahn 
mehr  oder  weniger  ihren  eigenartigen  Character  tragen  wird, 
und  daher  ihre  Verwaltung  in  diejenige  des  grossen  Staats- 
bahnnetzes nicht  bineinpasst,  für  welches  nun  einmal  einige 
tiefgreifende  allgemeine  VerwaltungRgrundsätze  nivbt  entbehrt 
werden  können.  Andererseits  gehen  aber  die  Meinungeu  dar- 
über, wer  die  Kleinbahnen  ausbauen  soll,  wenn  der  Staat 
sich  hierzu  nicht  bereit  findet,  noch  sehr  weit  auseinander. 
Während  der  Eine  die  Bildung  einer  Actieueesollschaft  unter 
der  Oberleitung  der  Provinzialorgane  empfiehlt,  schlägt  ein 
Anderer  die  genossenschaftliche  Bildung  von  Bau-  und  Betriebs- 
^csellscbaftcn  vor,  eiu  Dritter  bezeichnet  dagegen  als  das 
Ideal  die  lebcrnahme  des  Baues  und  Betriebes  durch  die 
Krouse,  welche  sich  daa  erforderliche  Baucapital  durch  eine 
Anleihe  zu  beschaffen  haben  würden.  Ziemlich  verbreitet 
scheint  die  Abneigung  gegen  die  Bildung  von  Actiengesell- 
■.chaften  durch  Privatunternehmer  zu  sein;  aber  wir  meinen, 
niau  wird^auch  diese  nicht  entbehren  können,  sondern  in  aus- 

steb  au"  trrio^nderl^em^nt^^ne  "räftige  EMw?ckewng  °  der 
Kleinbahnen  nicht  gut  vorstellen  können.  Es  wird  uns  ein- 
gewendet werden,  dass  der  sogenannte  Unternehmergen inn 
den  Hau  der  Bahnen  unnötig  verthenert,  vielleicht  wird  auch 
ein  Wiederaufblühen  ungesunden  Gründerthums  als  Schreck- 
bild an  die  Wand  gemalt,  und  so  sehr  auch  wir  davon  über- 
zeugt sind,  dass  Unternehmer  und  Grosscapital  nicht  auf's 
Land  kommen,  um  nur  aus  reiner  Menschenfreundlichkeit 
Eisenbahnen  zu  bauen,  sondern  um  klingenden  Gewiun  ein- 
zulieimsen,  so  halten  wir  auch  andererseits  die  Aufgabe  nicht 
für  schwierig,  die  Angelegenheit  in  «olche  Bahnen  zu  leiten, 
dass  sie  nicht  zu  schwindelhaften  Unternehmungen  ausgebeutet 
werden  kann. 

Die  Aufgabe,  welche  in  dem  Ausbau  der  Kleinbahnen  noch 
der  glücklichen  laJsmig  harrt,  ist  eine  so  grosse  und  viel- 
seitige, dass  es  der  Mitwirkung  Vieler  bedarf,  um  dies  Feld  der 
ThJitigkcit  zn  bestellen.    Mögen  wir  auch  hier  des  Sprichwortes 

Hierin  eine  Beilage. 
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Guten  ist, 


ist  Nur 


oft  der  Keind  des 
ürfen.  weil 
die  Kräfte,  welche 
sich  in  den  Dienst  einer  Sache  stellen,  sich  frei  entfalten  und 
in  ehrlichem  Wettbewerb  mit  einander  ringen  könnet!,  kann 
man  eine«  guten  Au>gangs  gewärtig  sein.  Handeln  wir  in 
der  für  unser  ganzes  Vaterland  so  wichtigen  Frage  der  Kut- 
wickelung  der  Kleinbahnen  in  diesem  Sinne,  und  der  Krfolg 
kann  nicht  ausbleiben! 

Breslau,  im  Mai  1892. 

B,  Peters, 

König).  Kisenbabn-Bau-  und  Betriebsinspector. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Schwei*. 

S t ras.ie nlinhn  lien f-Vcyrier.  Die  Actionärversamin- 
luug  beschloß  die  Auszahlung  einer  Dividende  von  ib  Frcs. 
Die  (.ie.selUchaft  wird  in  nächster  Zeit  den  Betrieb  der  Linie 
Veyrier-Collonges  yous  Sa!c*e  übernehmen. 

Schweizerische  Tram waygesellschaft.  Die  Ein- 
nahmen  im  verflossenen  Geschäftsjahr  belaufen  sich  auf 
0*3  000  Frcs.  Der  Kciugewinn  beträgt  175  000  Frcs.  Die 
Dividende  ist  auf  5%  fesigeseUt. 

Belgien. 

Die  Brüsseler  Strasseubahnen  im  Jahre  1(591. 
Nach  dem  am  15.  März  d.  J.  der  Hauptversammlung  er- 
statteten Geschäfts!, erichte  beliefeu  *i<h  im  Jahre  Iftrl  die 
Betriebseinnahmen  auf  2  &34  068,6t»  Frcs.,  die  Betriebsaus- 
gaben auf  1  727  482.49  Frcs.  und  demnach  der  Betriebsflber- 


auf  1106;>7ti,ll  Frcs  ;  hiervon  beanspruchten  die 
Lasten  168  3*2.75  Frcs.,  die  Abschreibungen  und  Tilgungen 
314  314.81  Frcs.,  während  von  dem  verbleibenden  Keioertrag 
von  633  «78.55  Frcs.  31  693,93  Frcs.  den  Rücklagen  zuge- 
führt, 600  000  Frcs.  den  VorzugsantbeiUcheineu  als  Gewinn 
zugewendet  und  2  184,62  Frcs.  auf  neue  Rechnung  vorge- 
tragen werdeu  A n  V , irzu^ant  beiUcbc inen  sind  40  000  Stück 
von  je  300  Frcs.  Nennwertb  ausgegeben:  ihr  Gewinn  beträgt 
also  15  Frcs.  oder  5%,  Dagegen  gehen  die  10 ODO  Stamm- 
antheil'cbeine  \on  je  300  Fi«,  sowie  die  50  000  Genos-s- 
scheine  leer  aus. 

Die  schon  seit  Jahren  über  die  Concesaionsfrage  ge 
pflogenen  Unterhandlungen  haben  endlich  zu  einer  Verständigung 
mit  dem  Staate  geführt ;  ein  besonderes  Gesetz  hat  die  Regierung 
ermächtigt,  d  e  vor  dem  Jahre  1875  ertbeilteu  Stiassenbabn- 
Concession  zu  regeln.  Auf  Giund  dessen  hat  die  Regierung 
eingewilligt  das  Verhältnis*  der  Gesellschaft  zum  Staat  durch 
Krtheilung  einer  neuen,  das  ganze  jetzige  Netz  umfassenden 
Conces-ion  klar  zu  stellen ,  wobei  die  Bedingungen  des 
früheren  Listenhefte*  gemäss  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  Jahn-  1875  geändert  und  die  Tarife  aiif  den  gegen- 
wärtig in  Kraft  btfitidlicl.cn  Satz  ermässigt  wurden;  ferner 
sind  diejenigen  Concessionen,  deren  Dauer  50  Jahre  über- 
schreitet, auf  5(i  Jahre  —  die  Höchstgrenze,  welche  das 
Gesetz  über  die  Strassenbahnen  gestattet  —  beschränkt 
worden  Der  F.rlass  einer  Königlichen  Verordnung,  die  dieses 
Abkommen  genehmigt,  steht  unmittelbar  bevor. 

Mit  Hilfe  der  unter  Staatsgewäbr  eingerichteten  Allge 
meinen  Spar-  und  Rubegehaltscas-e    hat   die  Gesellschaft 
eine  Altem  ersnrgung  ihrer  Beamten  eingeführt.    Gegen  Ein 
Zahlung    eines  Capitalbetiages  und    einer  jährlichen  Bei- 
hilfe der  Gesellschaft,  sowie  eines  sehr  geringen  Beitrages 


«9 


H.  &  A.  B.  Aveline  &  Co. 

Catania,  Sicilien. 

Lieferung  von  siciliantechem  Roha ftphalt, 
Aspfialt- Pulver  und  Asphaltmastioc. 


«SS 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 
„Deutschland",  Dortmund. 


Deutsche  Holspflaeter-Gresellechaft  System  Ken?. 

Commandit  -  Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  »*  System  Kerr  t'Ä'Äjr 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  8  taubfrelheit  und 

«er  bewährt,  als  alle  anderen 


Es  sind  in 


llolzpflnnter  nach  tsjy 


Sicherheit  fttr  den  Verkehr  besser 
Ptiasterarten  und  rindet  allgemein«  Auel  konnuug. 
London  bereits  ca.  150  km  Strasaenstvecken  damit 

Holzpflaster     System  Kerr  StÄ^ 

gen  in  Paria  anssrhliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Oonf  und 
anderen  Schweizer  und  ItaMenluchen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grnssten  Zutriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Studien  und  anderwärts 
auch  in  de;  Srhellingsinisse  und  auf  der  Bruck«  über  das  Muffat- 
wehr  in  Munohen  verlegt. 

Kerr  liei 


«5  JS^ 


;•  in  Ladgate  Bill  Street  in  London  und  auf  dem  Boule- 


vard Poissonniere  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1:25,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Liverpool  Street  Station  in 

London  bei  einer  Steigung  von  1:12.    Es  liegt  in  vielen  T 


i  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Oheiaea  Hinge- 
■eit  8  Jahreu  und  tut-  sich  in  dem  theilwei.se  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  Überall  sehr  gut  gehalten. 
Holzpflaster  nach  S,VHtem  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erlah  rungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberflaohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  greraaUSChloftHer  als  irgend  ein«  andere  Pflasterart.  Es  steht 
m  Zweifel,  das«  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewahren  und  allgemein«  Anerkennung 


Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen, 

9W   Verleglas  Quaatin  [ her  2  700  000  qm. 
Nähere  Auskunft  ertheüt  der  Concesalonfcr  fttr  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neu«  zeit  55. 

Tüchtige  Vertreter 
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'ler  Versickerten  hnben  die  jetzt  noch  nicht  Aber  53  Jahre 
alten  ständigen  Beamten  im  05.  Lebensjahre  auf  eine  Leib- 
reute von  360  Frcs.  Anspruch,  während  in  der  Uebergangs- 
zeit  für  die  bereits  Aber  58  Jahre  alten  Urämien  anderweitig 
cesorpt  werden  soll.  Der  Vortheil  dieser  Maassnahme  wird 
namentlich  «len  jüngeren  Beamten  zu  gute  kommen,  die 
lange  Jahre  Beiträge  leisten  und  dadurch  auf  ein  höheres 
Ruhegehalt  Anspruch  erwerben. 

Holland 

Die  Antwerpener  Strassenbahn  im  Jahre  1891. 
Nach  dem  am  15.  Marz  d.  J.  der  Hauptversammlung  er- 
statteten Geschäftsberichte    ist  der  Beginn    dieser  Unter- 


nehmung nicht  vom  Glück  begünstigt  worden.  Infolge  des 
ausnahmsweise  strengen  Winters  11*90  91  konnte  die  Betriebs- 
eröffnung nicht,  wie  vorgesehen,  am  1.  Januar,  souderu  erst 
am  4.  April  1891  erfolgen,  sodass  sich  die  jedem  Geschäfts - 
beginn  anklebenden  Schwierigkeiten  um'sümehr  fühlbar 
als  die  Betriebszeit  in  Wirklichkeit  auf  8  Monate 
Die  „Compagnie  Auversoisc  des  tramways- 
",  die  über  ein  Grundcapital  von  500  000  Frei,  verfügt, 
nnach  einen  Bctriebsfehlbetrag  ven  29  811  Frcs.;  hierzu 
die  Abschreibungen  in  Höhe  von  11  «27  Frcs.  und 
Anforderungen  im  Betrage  von  4  623  Frcs.,  sodass 
sich  ein  Gesammtverlust  von  46  261  Frcs.  ergab 


Electrischc  Eisenbahn  in  Kiew.  Auch  in  Kussland 
hat  nunmehr  die  Betriebseröffnung  der  ersten,  mit  Eleetrirität 
betriebeneu  Strassenbahn  stattgefunden  und  zwar  in  Kiew. 
Dort  hat  die  Berliner  Allgemeine  Electricitäts-Gesellschaft  für 
Rechnung  eines  russischen  Unternehmers  eine  electrischc 
Strassenbahn  nach  ihnm  in  Halle,  Gera,  Chemnitz  und  Breslau 
adoptirten  oberirdischen  Leitungssystem  eingerichtet  und  in 
Betrieb  gesetzt.  IHe  electrische  'Strassenbahn  zu  Kiew  ist 
deswegen  von  besonderem  Interesse,  weil  dort  eine  Steigung 
von  eius  zu  zehn  auf  langen  Strecken  zu  überwinden  ist,  so 
dass  ein  Betrieb  mit  Strassenbahnlocomotiven  oder  Pferden 
nicht  ausführbar  gewesen  wäre.  In  Berlin  und  Umgegend 
ist  keine  Steigung  vorhanden ,  welehe  zum  Vergleiche 
herangezogen  werden  könnte,  selbst  bei  den  steilsten  Belg 
Chausseen  ist  eine  solche  Steigerung  von  10  l'roccnt  eine 
Seltenheit. 


Gesetzgebung. 

Der  vom  Abg.  v.  Bismarck  verfassic  Bericht  der 
XVITI.  Commissiou  des  Preussischen  Abgeordnetenhauses 
zur  Vorberathung  des  Gesetzentwurfs  üher  die  Bahnen 
unterster  Ordnung  (Localbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen) ist  erschienen.  Der  Eisenbahnministcr 
Thielen  betonte  bei  der  Verhandlung,  wie  sich  ans  dem 
Entwürfe  ergiebt,  dass  die  Staatsregierung  zur  Unterordnung 
der  Strassenbahnen  sowohl  mit  animalischem  Betriebe,  als 
auch  mit  Betriebsmaschinen  unter  die  Reichsgewerbeordoung 
mangels  anderweitiger  zutreffender  Bestimmungen,  sowie  aus 
Zweckmässigkeitsgründen,  gekommen  sei.  Nach  dem  Zu- 
standekommen des  vorliegenden  Gesetzes  werden  nur  zwei 
('lassen  von  Bahnen  in  Be'racht  kommen,  einmal  diejenigen, 
welche  den  Bestimmungen  des  KiseuliahugescUes  unterließen, 
und  ferner  diu  Bahnen  unterster  Ordnung  im  Sinne  des  vor- 
liegenden Entwurfs.  Die  enteren  werden  in  keiner  Beziehung 
dem  Gesetze  über  die  Bahnen  unterster  Ordnung,  die  letzteren 
in  keiner  Beziehung  dem  Eisenbahngesette  unterstehen.  Der 
§  50  des  Entwurfs  bezieht  sich  nur  auf  bereits  bestehende 
Tertiärbahnen,  auf  welche  das  Eisentiahngesetz  keinerlei  An- 
wendung findet.  Unter  d.n  zur  Zeit  dem  Bisenbahngesetz 
unterstehenden  Bahnen  befinden  sich  auch  viele,  welche  nach 
ihrer  Bedeutung  und  Bestimmung  zweckmässiger  dem  Gesetze 
über  die  Bahnen  unterster  Ordnung  zu  unterwerfet)  sein 
würden.  Die  Möglichkeit  einer  derartigen  Declassirung 
unter  Zustimmung  des  Concessionfirs  ist  im  Verwaltungswege 
wohl  ohne  eine  diesbezügliche  gesetzliche  Bestimmung  ge- 
geben Diese  Maassnahme  erfordert  aber  eine  eingebende 
Prüfung  der  in  Betraeht  kommenden  Verhältnisse  im  einzelnen 
Falle  Durch  eine  gesetzliche  Bestimmung,  welche  die  De- 
ebs-irung  nur  in  ganz  allgemeiner  Weise  ordnen  könnte 
und  jene  Prüfung,  sowie  den  Verzieht  auf  die  Con- 
cession  nicht  erübrigen  würde,  würde  eine  Erleichterung  kaum 
zu  erzielen  sein.  Soweit  Declassirung  erfolgt,  reiht  dieselbe 
die  betreffende  Bahn  vollständig  unter  die  Bahnen  unterster 
Ordnung  an,  dergestalt,  dass  sie  nun  der  Anwendung  des  Eisen- 
bahngeselzcs  völlig  entzogen  wird.  §  1  wurde  in  folgender 
Faasuns  augetiommen:  „l/x  alliahnen  sind  die  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Eisenbahnen,  welche  wegen  ihrer 
geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Eisenbahnverkehr 
Gesetze    Ober    die    Eisenbahn  -  U'nteruehmu 


[    C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

[8  Gegründet  1846.  Hf- 

Daehpappen-,  Holzcement-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  sicilianischen  Stampfasp 

jj         Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

n  incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 

U       Holskloiipflailer  für  Ntraaaen,  Hrüehen,  Höfe,  Durthfahrlen 

K  Gussasphaltarbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

n        Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

J  Dachdecktnaterialien,  A*phaltflix-I«olirplatten. 


Alles  In  vorzüglicher  QuaNttt.  —  Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis. 
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Steinbrecher 

Construction, 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

am  Gestein  Irgend  welch«  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  samnitliche  sonstige 

ZcrUejienua-Iudinn 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brinck  4  Hübner,  Mascbiuenfabrilr,  Mannheim. 

Femst^Refore^ize^  postfrei. 


in  Gnsseisanoder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 
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3.  November  1838  nicht  unterliegen.  Insbesondere  sind 
tacalbahnen  der  Regel  nach  solche  Bahnen,  welche  haupt- 
sächlich den  Örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines  Gemeinde- 
bezirks  oder  benachbarter  Gemeindebezirke  vermitteln,  sowie 
Hahnen,  welche  nicht  mit  Locomotiven  betrieben  werden.  Ob 
die  Voraussetzung  für  die  Anwendbarkeit  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  vorliegt,  entscheidet  auf  Anrufen  de« 
Betheilisten  das  Staatsroinisteriom."  §  35  hat  folgende 
Fassung  erhalten:  „Au  dem  Erfordernis»  der  königlichen 
Genehmigung  für  die  Anlegung  von  Bahnen  in  den  Strassen 
Berlins  und  Potsdams  wird  durch  das  gegenwartige  Gesetz 
nichts  geändert."  Die  Fassung  des  Herrenhauses  ging  dabin: 
„Zar  Anlegung  von  Bahnen  in  den  Strassen  Berlins  und 
Potsdams  bedarf  es  königlicher  Genehmigung."  Der  Re- 
gierungscominissar  erklärte,  dass  die  Einholung  der  könig- 
lichen Genehmigung  für  die  Anlegung  von  Pferdebahnen  in 
den  eleganteren  1  heilen  Berlins  und  Potsdams  auch  jetzt 
schon  geltendes  Recht  sei. 


Entscheidungen. 

Der  Wittwe  eines  Bremsers,  welcher  im  Betriebe 
<!er  Eisenbahn  getOdtet  worden,  war  eine  monatliche  Reute 
so  lange  zn  zahlen,  als  sie  den  Wittwenstuhl  nicht  verrücken 
würde.  Sic  heiratbete  demnächst  wieder,  erhob  aber  die 
Reute  weiter,  indem  sie  Quittungen  beibrachte,  welche  ein 
Zeugnis*  des  Bürgermeisters  enthielten,  dass  sich  die  Wittwe 
des  Bremsers  nicht  wieder  verheirathet  habe.  In  dieser  Weise 
wurden  2000  Mk  erhoben  und  in  diesem  Betrage  der  Fiscus 
ge-chädigt.  Da  die  Rentenerhtberin  die  2000  Mk  nicht  zu- 
rückzahlen konnte,  erhob  der  Fiscus  Klage  gegen  die  Stadt- 
gemeinde, deren  Bargermeister  die  Quittung  beglaubigt  hatte. 
Das  Reichsgericht,  II.  Civilsenat,  hat  im  Unheil  vom  4.  März 
1892  die  Klage  abgewiesen,  weil  die  Ausstellung  derartiger 
Bescheinigungen  nicht  in  den  Rahmen  der  Geschäfte  fällt, 
welche  der  Gemeinde  als  solcher  obliegen  und  zu  deren  Aus- 
führung die  Stadt  ihre  Beamten  bestellt. 

Der,  welcher  eine  Geldzahlung  geleistet  hat', 
um  eine  Schuld  zu  tilgen,  hat  nach  einem  feststehenden  und 
alten  Gewohnheitsrecht  int  Gebiet  des  gemeinen  Rechts  einen 
Anspruch  auf  eine  ihm  vom  Empfänger  der  Zahlung  zu 


leistende  Quittung.  Das  preusaische  Allgemeine  Landrecbt 
Theil  I  Titel  16  §  8(5  hat  sich  die 


„Wer  Zahlung 
liches  Bek(  nntr 
zu  fordern  berech 


ng  geleistet  1 
ntniss  der  em 


i  dieser  Bestimmung  angeschlo 
hat,  ist  Quittung,  d.  h.  ein  schrift- 


noch  einmal  von  ihm  gefordert  werden  kann  und  diese  Be- 
stimmung entspricht  der  natürlichen  Billigkeit.  Weil  de, 
Zahlende  die  Quittung  überhaupt  fordern  darf,  darf  er  sie  auch 
bei  der  Zahlung  fordern  und  er  darf  die  Zahlnng  zurückhalten, 
wenn  der  Fmpfanger  nicht  bereit  ist,  ihm  gegen  Zahlung  ein.- 
Quittung  auszuhändigen.  Hat  er  im  Vertrauen  darauf,  der 
Empfänger  werde  ihm  Quittung  ausstellen,  die  Zahlung  ge- 
leistet und  der  Empfänger  kommt  der  Verbindlichkeit  nicht 
nach,  so  kaun  er  auf  Ausstellung  der  Quittung  klagen.  — 
Unheil  des  Reichsgerichts,  I.  Civilsenat,  vom  9.  Januar  1892 

Am  22.  März  1890  war  der  Kutscher  der  Berliner 
Pferdebahn  Sch.  Mittags  nach  Beeod  gung  seines  Dienstes 
abgelöst  worden,  aber  noch  auf  dem  Wagen  geblieben,  um  bis 
zu  seiner  Wohnung  noch  mitzufahren.  Das  ist  an  sich  den 
Angestellten  der  Pferdeb 
Tage  angetrunken  _ 

Schaffner  M. 


noch  mitzufahren.  Das  ist  an  sieb 
rdebahn  gestattet.  Sch.,  der  an  j 
ewesen  sein  soll,  ger.eth  jedoch  mit 
ffner  M.  in  Cooflict  und  da  er  hi 


sich  lärmend  und  ungehörig  benahm,  wies  ihn  M.  au 
Wagen.  Sch.  weigerte  sich,  den  Wagen  zu  verlassen,  ward« 
deshalb  von  M.  gewaltsam  ans  demselben  entfernt, 
kam  hierbei  —  ob  direct  beim  Hinunterstossen  oder  un- 
mittelbar darnach  durch  Stolpern  auf  der  Strasse,  ist  nicht 
genau  festgestellt  —  zu  Falle  und  brach  sich  den  Fuss. 
Er  beanspruchte  nun  von  der  Strassen  bah  u-Bcrufs- 
ge  nossenschaft  eine  Rente,  wurde  jedoch  abgewiesen. 
Auf  seine  Berufung  sprach  ihm  das  Schiedsgericht  eine 
Rente  von  r>Ou.>  zu,  jedoch  nur  für  die  Dauer  von  vier 
Wochen,  da  nach  diesem  Termin  der  Klager,  den  ärztlichen 
Attesten  zufolge,  wieder  völlig  arbeitsfähig  gewesen  sei. 
Gegen  diese  Entscheidung  legte  die  Berufsgenossenschaft  Recurs 
ein.  Sie  bestritt,  dass  es  sich  hier  um  einen  Betriebsunfall 
bandle  und  zwar  aus  einem  doppelten  (irunde:  Einerseits 
habe  sich  Sch.  nir  Zeit  des  Unfalls  gar  nicht  mehr  im  Dienste 
befunden,  da  er  bereits  abgelöst  gewesen  sei  Habe  er  auch 
nach  dem  üblichen  Gebrauch  noch  auf  dem  Wagen  verweilen 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gatteawakss 


Jeder  Grösse  und  Construction 

Jul.  Wolff  &  Co..  Maschinenfabrik  u.  Eisengießerei,  H 6Ü bron n. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welrlio  mit  den 
Staats-  und  Privatbahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  rnsp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 

Verlage  erscheinenden 

Kalender  für  Eisenbahn- BeamU 

als  oine  wirkungsvolle  Inaerttona- 

gelegenhalt,  «I«  der  Kalender  sich 
Ter  Anerkennung  der  leitenden  Kreis« 
M  it  Jahren  erfreut  und  den  höchsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direk- 
tionen. BetripV»«nmtern  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospeete  und 
Protxi-Kxemplare  stehen  zu  Diensten. 
Berlin,  l.ülzowstr.  97. 
Julius  Engelmann.  Verlag. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeldei» 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Falirstrasseii 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- Asphalt. 


Barmen.  Bremen.  Breslau,  Frankfurt  a 
Leipzig.  Linden.  Magdeburg,  Stettin  cto. 
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dürfen,  um  unentgeltlich  uach  seiner  Wohnung  befördert  zu 
weruVu,  .so  sei  er  doch  jetzt  nicht  mehr  Beamter,  sondern 
Fahrgast  gewesen.  Deshalb  habe  auch  der  Schaffner  M.  ganz 
corrcct  gehandelt,  indem  er  ihn  auf  Grund  des  5;  35  der 
Fabrordnung  wegen  Kube^tAmog  auswies  u'id  diese  Aus- 
weisung dem  Widerstande  des  Klägers  gegenüber  gewaltsam 
zur  Ausführung  brachte.  Ausserdem  aber  stehe  der  dem 
Kläger  zugestoßene  l  nfall  mit  dieser  Ausweisung  ganlicht 
im  Zusammenhang;  derselbe  sei  erst  hinterher  auf  der  Strasse 
gestolpert  und  gefallen,  nicht  weil  er  vom  Wagen  gestossen 
worden,  sundern  weil  er  betrunken  war.  Das  Keichsver- 
sieberungsamt  eikannte  jedoch  am  9  Mai  er.,  ohne  auf 
diese  Ausführungen  einzugehen,  auf  Verwerfuug  des  Kecuraes, 
weil  bier  uur  eine  Entschädigung  für  vorübergehende 
Erwerbsunfähigkeit  in  Frage  Rtcbe.  in  diesem  Falle  aber 
gemäss  §§  57,  6H  Laf.  Vers.  Ges.  (Ii-  Entscheidung  des 
Schiedsgerichts  eudgiltig  .sei  und  durch  ein  weiteres 
Rechtsmittel  nicht  angefochten  werden  kftnne. 

Veränderung  der  Lage  der  l'ferdebahnschicnen 
wegen  Erhöhung  des  Strassenkörpers.  Ans  den 
En  tsebe  idungsgr ü  nden  des  I  rtbeils  de-  IV.  ('ivilsenat* 
de«  Reichsgerichts  vom  '21.  März  1892:  „Nach  §  13  des 
Gerichts  Verfassungsgesetzes  gehören  vor  die  ordentlichen 
Gerichte  alle  bürgerlichen  Recbtsstreitigkoitcn,  für  welche 
nicht  entweder  die  Zuständigkeit  von  Verwaltungsbehörden 
oder  Verwaltungsgerichten  begründet  ist,  oder  reichsgesetzlich 
besondere  Gerichte  bestellt  od-r  zugelassen  sind.  Eine  Ver- 
waltungsbehörde ist  zur  Eutsrheidtiiig  über  den  Anspruch 
nicht  inständig,  eScnsowenig  ein  Verwaltungsgericht.  Die  §8  55 
ff.  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  Au?ust  l*S3  haben 
keinen  Raum,  zur  Anwendung  zu  kommen  Denn  es 
haudelt  sich  nicht  um  eine  Uistung,  bei  der  die  Aufsieht 
über  die  öffentlichen  Wege  und  die  Sorge  dafür,  dass  den 
Bedürfnissen  des  öffentlichen  Vcrkelirs  in  Bezug  auf  das 
Wegcweseii  Genüge  geschieht,  iu  Krage  steht.  Die  Kosten 
der  Veränderung  der  Lage  der  l'ferdcbahiischienen  sind  ent- 
standen, weil  da«  Uedürfuiss  einer  Erhöhung  der  Stia-sc,  auf 
der  die  l'ferdebahnschicneu  lagen,  eintrat  und  damit  die 
Nothwondigkeit  der  Verändeiuug  der  Lage  der  Pferdebahn- 
schienen  von  selbst  gegeben  war.  Die  Sorge  für  die  Ver- 
leguog  der  I'ferdebah  tisch  ieiien  nacli  Maassgabe  des  durch 
die  Erhöhung  des  Strassenkörpera  veränderten  Bedürfnisses 
gehört  aber  nicht  zu  der  im  §  55  a  a.  O.  erwähnten  Sorge 
für  die  Bedürfnisse  des  öffentlichen  Verkehrs  in  Bezug  auf 
das  Wegewesen.    Die  Sorge-  für  die  dem  Zw.cko  des  Pf« 


bahnbetriebes  dienend.-n  besonderen  Anstalten  liegt  vielmehr 
der  beklagten  Gesellschaft  ob.  Die  Pferdebahnschicucn  aber 
gehören  zu  den  Anlagen,  für  deren  zweckmässige  Aoleguug 
die  Bek'agte  zu  sorgen  hat,  unbeschadet  ihrer  liefugniss,  bei 
einer  noihwendig  werdenden  Veränderung  der  SchieuerJage 
Hergäbe  oder  Erstattung  der  Kosten  dieser  Veränderang  von 
demjenigen  Kechtssubjecte,  das  dazu  verpflichtet  sein  möchte, 
zu  fordern".    (Jur.  Wochenschr)  0, 

Enteignu  ngsrecht.  Berechnung  der  Ents'  hSdigungs- 
forderung  nach  den  Kosten  des  Erwerbes  und  der  Herrichtung 
eines  Ersatzgrundstücks  für  ein  bisher  nicht  auf  dem  ent- 
eigneten Grundstück  betriebenes  Gewerle.  Aus  den  Knt- 
scheidungsgründen  eines  Ei keuntnisses  des  Reichsgerichts 
vom  27.  Februar  1892:  10  Abs.  I  des  Prouss.  Ent- 
eignungsgesetzes  trifft  den  Fall  der  Abschätzung  nach  der 
seitherigen  thatsächlichen  Benntzuogsart  des  enteigneten 
Grundstücks.  Wenn  a'  er  die  Benutzungsfälligkeit  des  Grund- 
stücks für  ein  bisher  daiauf  nicht  betriebene«  Gtw.rbe  ge- 
schätzt weiden  soll,  so  belarf  es  keiner  l-esonderen  Gesetzen- 
Vorschrift,  nra  den  selbstständigen  Satz  zu  rechtfertigen,  dass 
der  Enteigne:o  voll  entschädigt  i>t,  wenn  er  die  Kosten  des 
Erwerbs  und  der  Einrichtung  eines  anderen  Grundstücks  er- 
hält, auf  welchem  erweislich  der  Betrieb  in  gleicher  Art  und 
mit  gleichem  Vortheile  möglich  ist.  Ebenso  im  Falle  der 
Theiletiteignung :  kann  die  durch  dieselbe  eintretende  Wertba- 
vermindening  des  Restgrundstückes  durch  neue  Einrichtungen 
auf  dem  Restgruud stücke  »e'bst  gehoben  werden,  so  kann 
die  Werthsvermiuderuog  nicht  richtiger,  als  nach  den  Kosten 
dieser  neuen  Einrichtungen  uoschätzt  werden.  Dass  vorliegend 
noch  der  Erwerb  eines  anstosseiidcu  Landstücks 
Eiuriehtnng  nöthig  werden  würde,  ändert  grund- 
sätzlich nichts;  ei  forderlich  ist  nur,  dass  bei  Znhilfcnabmc 
solchen  Landstücks  die  Werthverminderung  ausgeglichen 
Dazu  tnuss  dargetban  werden,  dass  ein  be- 
stimmtes Landstü.  k  zur  Verfügung  steht,  welches  diejenigen 
Einriebtunpen  möglich  macht,  die  zur  Wiederherstellung  der 
durch  die  Thcilc  iteignung  gestörten  BenuUungsfähigkeit  des 
Restgrundstücks  nöthig  sind  und  ein  solches  Landstück  ist 
bezeichnet.  Das«  das  zu  Hilfe  zu  nehmende  Grundstück, 
welches  zugleich  ErsatxAtück,  nicht  für  ein  enteignetes,  son- 
dern für  ein  durch  die  Eisenhahnantage  von  dem  L'ebcrreste 
abgetrenntes  Thvilsiück  lüden  soll,  diejenigen  Einrichtungen, 
welche  es  zu  d  eser  Bestimmung  geeignet  machen  würden, 
schon  fertig  trage,  ist  nicht  nöthig,  da  es  nur  darauf  ankommt, 
recbnungsm&ssig  festzustellen,  wie  hoch  sich  die  aus  dem 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äugusta-Ällee  22. 


Eigene  Muhle  für  sieilia- 
uüschen 

Stampfasphalt 

Seit  lbö9  auf  Berliner 
Strassen  40  000  □ 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplatten-Fabrik. 

Dachdeckungen 
inPappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

tHöfe,  Fabrik  on  .Pro  mtn  »den. 


unter  Garantie. 


undi- 


und  Gewillt. 


CementtanaststeiDfabri^. 

Bürgers  telgplatton 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
henorra^enrl  bewahrt. 
B*r4xlwf Ue«,  Flatff nlciu, 
Cu*ltMtli»iri>!>rr,  hlnrillttMilitr, 
LrvItlDMbrasnra. 


Asphaltpiaster  mit  schmiedeeisernen  Eippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  CUuiwn  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 
Patantlrt  In  tSUa.  Staaten.  Frategwkrtat  1M1. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

-     IT  •  I  Lneiiz-Inliabw  für  West-,  Mittel-  und  Sil<ldeut*c!iland:  i  r     ■  if 
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lVeise  <lie*es  Grundstücks  und  den  Konten  den  auf 
wie  auf  dem  Grundstücke  des  Kläger*  selbst  zu 
Einrichtungen  zusammensetzenden  üesammtkosten  belaufen, 
welche  erforderlich  sind,  damit  Kläger  (Eixenbahnfiscus)  den 
Betrieb,  zu  welchem  sein  Giund<tack  vor  der  Etitei|fTjung 
hätte  nutzbar  gemacht  werden  können,  auch  nach  der  Ent- 
eignung ebenso,  wie  vorher,  einrichten  konnte.  Mit  der 
Zahlung  dieses  Betrages  ist  der  kligerische  Schaden  aus- 
geglichen." 0. 

Entschädigungspflicht  der  Gemeinde  für  da»  »u 
der  polizeilich  geforderten  Herstellung  eines  Bürgersteige» 
erforderliche  Terrain.    Aus  den  Entsckeidungsjfrundeo 
l'rtheils  des  Reichsgerichts  vom  22.  Januar  1892:  „Es  | 
Streit  über  die  Anwendung  des  §  24 


der  stidtischen  Baupolizei  -  Ordnung  nicht,  Kläger  machen 
nur  geltend,  das»  durch  jene  Verfügungen,  welche  auf  Her- 
stellung des  Bürgersteiges  an  ihrem  Grundstücke  ge 
richtet  sind,  der  dazu  erforderliche  Terrainstreifen  als  Theil 
der  öffentlichen  Strange  iu  Anspruch  genommen  und  ihnen 
.so  das  Kigenthum  desselben  entzogen  werd  >,  dafür  aber  die 
beklagte  Stadt  Entschädigung  zu  leisten  verpflichtet  erscheine. 
Auf  eine  i  Anspruch  der  Art  findet  aber  nicht  §  127  des 
l.andesverwalt.-Ge-etze*  vom  30.  Juli  1883  Anwendung;  der- 
selbe ist  vielmehr  nach  der  Vorschrift  des  §  4  des  Gesetses 
\oin  II.  Hai  1*42,  welche  anerkanntermaassen  auch  unter 
Herrschaft  der  neuen  Verwaltuogsgesetze  in  Kraft  liesleht, 
zu  beurtheilen.  Dass  aber  hier  die  Voraussetzungen  de<  $  4 
vorliegen,  ist  vom  Vorderrichter  eingehend  ohne  Rechtsirrthum 
festgestellt.  Wenn  demgegenüber  gerügt  wird,  dass  derselbe 
hier  eine  ^tatsächliche  Entziehung  des  Eigeutbums  zu  Unrecht 
annehme,  da  weder  eine  körperliche  Wegnahme  des  fraglichen 
Terrains,  noch  eine  Einverleibung  in  die  Strasse  stattgefunden 
habe,  bisher  auch  eine  ezeentivische  Durchführung  der  frag- 
lichen Verfügungen  nicht  erfolgt  sei,  so  erscheint  das  verfehlt. 
Festgestellt  ist,  dass  mit  der  geforderten  Anlage  des  liürger- 
steiges  die  Inanspruchnahme  des  unterliegenden  Grand  und 
Bodens  nnthwendig  verbunden  sei  und  durch  die  Herstellung 
dieser  Anlage  den  Klägern  jedes  Nutzungs-  und  Verfü^ungs- 
recht  bezüglich  des  letztere»  eutzogeD  werde.  Dass  rechts- 
begrifflich auch  der  Bürgersteig  einen  Theil  der  öffentlichen 
Strasse  bilde,  hat  das  Oberlandesgericht  unter  Hinweisung  auf 
§  1  Ab«.  3  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  und  die  Vor- 
schriften der  Baupolizeiordnung,  auf  Grund  deren  die  fraglichen 
V  erfügungen  erlassen  sind,  zutreffend  hervorgehoben  —  Der 
I'mstand  endlich,  dass  das  Zwangsverfahren  bezüglich  der 


eben  Anlage  bisher  nicht 

mit  Rücksicht  auf  den  schwebenden  Rechtsstreit,  sowie 
die  festgestellte  Tatsache,  dass  von  der  Polizeiverwaltung 
auf  der  Herrichtung  des  Bürgersteiges  nach  wie  vor  bestanden 
wird,  für  die  Entscheidung  der  Sache  nicht  in  Betracht 
kommen.    0. 

Litte  ratarberlcht. 

Encyclopaedie  des  gesamtsten  Eisenbahn  Wasens 
in  alphabetischer  Auordnung.  Herausgegeben  von  Dr.  Victor 
Röll.  Verlag  von  Carl  Gerold'*  Sohn  in  Wien.  Vierter 
Band  (Fahrgeschwindigkeit  bis  Inster.state  Commerce  Com- 
mission).  Mit  330  üriginalholzschnitten,  9  Tafeln  und  3 
Eisenhahnkarten. 

Jeder  neue  Band  dieses  grossartigen  Unternehmens  ist 
mit  Freude  zu  begrüssen  und  wird  nicht  wenig  dazu  beitragen, 
den  Kreis  der  Abnehmer  stetig  zu  erweitern.  Handelt  ei  sich 
doch  um  eino  eminent  reife  Arbeit,  wie  sie  nur  aus  dem 
Zusammenwirken  einer  grossen  Anzahl  erster  Fachmanner 
entspringen  kann,  sowie  durch  die  I<eitung  einer  Redaction, 
von  der  man  uneingeschränkt  sa^en  kann,  sie  beherrsche 
ihre  Aufgabe  in  jeder  Beziehung.  Wenn  wir  einen  Wunsch 
aussprechen  dürfen,  so  wäre  es  der  nach  etwas  schnellerem 
Erscheinen  der  fügenden  Bände,  einerseits,  damit  diese  Fund- 
grube für  d;is  Gesammtgebiet  des  Eisenbahnwesens  möglich-t 
bald  ganz  erschlossen  vorliegt,  andererseits  im  Interesse  der 
bereits  erschienenen  Bände,  um  sie  nicht  von  der  unablässig 
fortschreitenden  Kntw.ckelung  der  Technik  überflügelt  zu 
sehen.  Supplemcutc  weraVn  wohl  sicher  zur  Bekämpfung 
dieses  Uebelstandes  erscheinen,  aber  doch  erst  nach  Vollendung 
des  ganzen  Werkes. 

Die  Ausstattung  in  Bezug  auf  Druck,  1'apier,  Abbildungen 
und  kartographische  Beilagen  haben  wir  bereits  früher  lobend 
hervorgehoben;  es  dürfte  fast  unmöglich  sein,  nach  dieser 
Richtung  hin  Besseres  zu  leisten.  Die  Anschaffung  sei  daher 
allen  unseren  Lesern  nochmals  dringend  empfohlen,  mit  dem 
Hinweise,  dass  zur  Erleichterung  des  Ankaufs  auch  die 
surcessive  Erwerbung  der  einzelnen  Bände  ermöglicht  ist. 


Vermischtes. 

Electrische  Bahnen  für  Wien.  Das  seit  der  Pariser  Aus- 
stellung so  auffallend  vermi-hliLssifrte  Oehiet  der  elektrischen 
Kraftübertragung  ist   in  neuester  Zeit   vornehmlich   in  deu 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

E»PP  &  €3üi 

(Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  28|29. 

ZwalararasobAtt  in  LEIPZIG,  Aeoaaara  Taucha«  r-Btraiat  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Siciliani8cher  Asphalt  ) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot  200  000  qia  verlegt. 
Fabrik   von  Asphart  Dachpappe,  Hilzc  aieat  und  beMrplattan,  Oactliniieckungen  in   Holzcament,  Pappe,  Scbitfsr 
UobemjUuna  von  Asphsltironjen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Abhalten  in  Starapf-8ütcn. 
—       •  }*  Eigene  Aaphaltyrulian  ifi  Vorwohta.   


Pediolith- A  sphalt-Gesellschaf t  Kerting  &  Co. 

 Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphult 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt- Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

M&ssige  Preise. 
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Vereinigten  Staaten  Nord-Amerikas  zu  einer  Entwicklung 
gelangt,  welche  berufen  ist.  eine  wesentliche  Umgestaltung 
lies  bisherigen  Verkehrswesens  hervomirufen.  Insbesondere 
ist  diese  Entwickelung  auf  der  Frankfurter  Ausstellung  zum 
besten  Ausdrucke  gebracht  worden.  Die  daselbst  und  seither 
gesammelten  reichen  Erfahrungen  bieten  uns  die  Möglichkeit, 
den  Amerikanern  auch  auf  diesem  Gebiete  zu  folgen,  sowie 
wir  es,  durch  ungeahnte  Erfolge  Überrascht,  gelernt  liaben, 
auch  auf  anderen  Gebieten  Amerika  zum  Vorbilde  zu  nehmen. 
Hehr  als  2CO  Städte  Amerikas  sind  mit  electrischen  Bahnen 


giere,  als 
genommen. 

Die  Vortheile  der  electrischen  Bahnen  gegenüber  den 
Pferde-  und  Dampf  bahnen  sind  klar;  zahlreiche  Erfahrungen 
sprechen  dafür;  —  Erfahrungen,  welche  es  nahe  legen,  dass 
auch  für  das  noue  Wien  die  Anlage  electrischer  Bahnen  zur 
unbedingten  Noth wendigkeit  wird,  zumal  die  bisherigen  Ver- 
kehrsmittel für  Personenbeförderung  fast  an  aer  Grenze  ihrer 
Leistongsfilhigkoit  angelangt  sind,  schon  jetzt  dem  mit  der 
stetig  wachsenden  Einwohnerzahl  und  der  Ausdehnung  der 
Stadt  sich  mächtig  vergrößernden  Verkehrsbedurfniss  nicht 
mehr  genügen. 

Es  muss  daher  mit  besonderer  Genugthuung  begrusst 
werden,    dass,    wie    wir    vernehmen,    die    Wiener  Firma 


A.  Womaezka  #  A.  Albin  Trug  vier  neue  electrische  Linien 
im  Weichbilde  der  Stadt  Wien  projectirt  um 
bringen  will,  und  zwar: 

L  Prater(Tramway-Remise)-  Kronprinz  Rudolfs-Brücke 
Kagran, 

2.  Prat erstem  —  Sangerhallo  —  Rotunde  —  k.  k 


9.  Stubonring  (Museum)  Haupt  Zollamt  — 
ofienbrücke  —  ConBtantinhügel  —  Freudenau 

4.  Matzleinsdorfer   Linie  —  Favoriten-Linie  — 


Diese  Bahnlinien  bilden  gewissermaassen  eine  Vervoll- 
ständigung der  geplanten  neuen  Wiener  Yerkelir&anlagen  — 
sie  dürften  aber  weit  früher  zur  Ausführung  kommen,  zumal 
ein  Privatnntemehmen  nicht  mit  jenen  Factoren  zu  rechnen 
hat,  die  so  mannigfachen  Interessen  Rechnung  tragen 
müssen. 

Es  ist  kaum  zu  bezweifeln,  dass  das  grosse  Publicum 
einem  in  absehbarer  Zeit  leicht  durchfuhrttaren  Projecte  um  so 
grösseres  Interesse  entgegenbringen  wird,  als  das  moderne  elec- 
trische System  sowohl  in  Bezug  auf  Schnelligkeit  und  Billigkeit  der 
Verbindung,  »1s  in  Hinsicht  der  absolut  sicheren  Functionirung 
und  Reinlichkeit,  selbst  den  weitgehendsten  Ansprüchen 
genügt.  — 


Ftrssprechrtelle:  Amt  I,  22$. 

Hartgusswerk 


empfiehl 


Maschinenfabrik 

vorm.  K.  E  KU»  &  Co.,  AcL-Gcl 

Dresden -Löbtau 

h  verschiedenen  Systemen 
Harfgnssweichen  und  Herzstücke, 

complette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  15a  Im  netze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstühle  zum  Futterschroten. 
Neuriffeln  der  Walsen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


IBauh&ndwerl 
Fachschule 


Anhaltische  Bauschule  Zerbst 


Wintersemester : 
7,  November. 


Vorkursus 
b.  Octobc 

"Bauhandwerker ,  Tieohler,  Steinmetzen,  Zlegolel-Techniker .  sowie* 
Fachsohule  für  Eisenbahn-,  Straelen    und  Wasserbau-Techniker. 

Heifeprüfung  vor  StaatsprüfuiigscnminiMiiui. 
I£o»i.'iilVt<l«  Aniknntl   ourvli  dl-  Direktion. 


Pflaster-  und  Gartenkies.  ö,a,"Ä!!?lbln!at»i(6t 

Höhltdel,  Berlin,  Wienerst  r.  3b.|  iHTsgremnie  un&  näbtrt  ftusfunft  foitcnfrri.) 


Goldene  Medaille 


Goldöne  MeJafllo 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Daehbedeekung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wasser-rasse  uro.  18a, 

Fabrik:  Cbarlottenburg,  Salz-Ufer  ffo.  18. 

Eigene  Aspnaltmühle. 

Herstellnns  m  Fahrst«  mit  sicilianischem  Stanf-AspUL 

In  Berlin,  Magdeburg,  Coln,  Breslau,  Königsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 
Hvgiwio  Ausstellung  rot.  300  000  qsi.  Hygiene-Ausstellung 

Asphalt-, Dachpappen-, nolzcement-,Magne8it-ii.l«olirplatieB.Fabrik.  '  Boriü»  lesa. 

Grosse*  Lager  von  Oachschiefer  und  8eklelrralatteo, 
Ausführung  von  Asphanl  i  eng«-,  Cement  und  Eildeck  ing«>Arbet1en.  Holrpflatter  für  Strassrn,  Durchtalirffln,  Stallt  u.  s.  w.,  Stab'imbJdon. 

Kur  die  von  uns  aufführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  EUenbahn-VeTwalti 
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Ralnigia«,  von  Flti»>w»»$»r  in  einen  Rolika«»*!.  Wegen  der 
Schwierigkeiten,  welchen  man  in  den  Wasserwerken  zu  Ant- 
werpen hei'm  Gebrauch  der  Eisenschwammfilter  (spongyiron) 
begegnete,  construirte  Dr.  Anderson  um  1885  einen  um  xwei 
hohle  Zapfen  drehbaren  ttollkessel,  in  welchem  das  Wasser 
durch  d«n  einen  Zapfen  eingeführt  und  aus  welchem  dasselbe 
durch  den  anderen  Zapfen  weggeführt  wird.  Der  cvlindriseho 
Kessel  enthält  eine  bestimmte  Menge  von  Bohrspänen  au»  Guss- 
eisen  oder  Sehalieisen,  sn  wie  eii  ie  Menge  l*wrgl  icher  8chaufeln  und 
besondere  Vorrichtungen,  welche  das  Eisen  im  Inneren  zurück- 
halten, eine  Ansammlung  desselben  am  Aualaufe  verhindern 
und  die  gleichmütige  Verthoilung  de*  Wassers  aber  die 
ganie  Innenfläche  bewirken.  Bei  der  Drehung  des  Rollkossel* 
wird  das  Eisen  mit  dem  Waaser  gemischt  und  die  Mischung 
fortwährend  in  Berührung  mit  den  Innrnwandungen  goliracht. 
wodurch  das  austretende  Wasser  vorgereiuigt  wird.  l)as  aus- 
tretende Wasser  hat  etwa  1,4  —2,«  g  Eisen  auf  1  rbm  aufge- 
nommen, giebt  jedoch  dasselbe  durch  die  folgende  Lüftung 
wieder  ab.  indem  man  es  entweder  durch  die  Luit  sprühen 
oder  durch  eine  offene  Binnc  laufen  läsat.  in  welcher  da«  Eisen 
«ich  absetzt.  Nach  einigen  Stunden  hat  sich  der  grossere 
Theil  des  Eisen»  auf  dem  Boden  meist  in  Gestalt  von  losen 
Flocken  von  Eisenoxyd  in  Verbindung  mit  organischen  Stoffen 
und  anderen  Verunreinigungen  abgelagert.  Darauf  wird  das 
Wasser  einer  Fittration  unterworfen,  indem  man  es  durch 
eine  dünne  .Sandschicht  sickern  tasst,  welche  das  Eisen  ab- 
scheidet, sowie  das  Wasser  xnm  grossen  Tlieil  von  organischen 
Stoffen  und  gänzlich  von  Mikroben  befreit.  Dieser  Kollkcssel 
hat  sich  bei  längerem  Gebrauch  in  Boulogne  gut  bewahrt, 
wie  „Kngineering*'  mittheilt;  auch  ist  er  in  Agni  und  Monte- 
video eingeführt.  Dr.  Anderson  weist  durch  chemische  Analysen 
nach,  dass  der  Betrag  des  im  Wasser  enthaltenen  freien  Sauer- 
stoffs nicht  wesentlich  durch  das  Verfahren  vermindert  wird. 

KorkpflitMer.  Ein  neues  Material  für  Strassonpflaster  wird 
jetzt  in  London  eingeführt.  Es  besteht  aus  granulirtem  Kork 
und  Bitumen,  in  Blicke  gepresst,  die  wie  Ziegel-  oder  Holst- 


prlastor  gelegt  werden.  Der  Hauprvortheil  des  neueu  Materials 
liegt  in  der  Elasiicitat.  Auf  den  Verkehrsatra&scu  gewahrt  es 
den  Küssen  der  Pferde  einen  festen  Halt  und  hebt  gleichzeitig 
fast  ganzlich  das  Wagengerassel  auf,  welches  in  so  unange- 
nehmer Weise  eine Verkehrastadt  characterisirt.  In  Australien  haben 
sich  kurze  Strecken  so  gepflasterter  Strassen  sehr  gut  bewährt. 


\t  der  Ingenieur  Kürten  bereits  in 
Aachen,  wie  wir  früher  gemeldet  haben,  durchgeführt.  Bisher 
hatten  die  grossartigeu  Beispiele  amerikanischer  Stadteheixungen 
in  Europa  noch  keine  Nachahmung  gefunden.  Allerdings  wird 
die  Unterbringung  eines  Dampf-,  Heisswasser-  oder  Heissgas- 
röhrennetzes  im  Untergrunde  der  Strasse  nehen  Cuniuen, 
Wasser-  und  Leuchtgasröhren,  sowie  clectrischen  Leitungen 
bedeutenden  Schwierigkeiten  begegnen:  allein  dass  die  Sache 
befriedigend  ausgeführt  werden  Kann,  das  zeigt,  die  gemein- 
same Anlag«  in  Aachen.  Auf  einem  der  Grundstücke  jenes 
Häuserblockes  befindet  sich  die  Dampfkessel-Anlage.  Der  ent- 
wickelt« Dampf  betreibt  zunächst  eine  Dampfmaschine,  die 
Elcctricilat  erzeugt  und  damit  für  die  Beleuchtung  sorgt : 
sodann  wird  der  Dampf  iu  die  Leitung  der  für  den  ganzen 
Block  gemeinsamen  Niederdruck- Dampflieixung  entlassen.  In 
den  Häusern  sind,  mit  Ausnahme  der  Küchen,  keine  Feuerungen, 
und  da  man  mit  Dampf  kochen,  mit  Gasflammen  braten  kann, 
so  sind  diu  Kohlenbehälter  und  das  Hurbeischaffen  der  Kohlen 
überhaupt  entbehrlich.  Die  Unterbringung  des  Röhrennetzes 
begegnete  keinen  Schwierigkeiten;  die  Röhren  weite  und  damit 
die  Kosten  und  WärmevorTuste  sind  wogen  der  nicht  grossen 
Rührenanlafre  und  der  von  jeder  Anlage  verbrauchten  Dampf- 
menge  gering.  Der  Block  enthalt  20  Häuser  zu  je  vier 
Wohnungen  mit  je  3  heizbaren  Zimmern,  zusandten  also 
80  Wohnungen  mit  210  Zimmern:  diese  verbrauchen  bei 
grosserer  Kälte  im  Mitte]  je  4000  Wärmeeinheiten  stüudlich, 
also  'JtiOXIOO  Wiirme-Einheiton  zusammen,  oder  etwa  liKKI  kg 
Dampf.  Jede  Wohnung  verbraucht  durchschnittlich  Stück 
sechsxohnkerzigo  Glühlampen;  es  sind  also  240  Gtühhunpen  in 


Dr.  Grafs  preisgekrönte 


SchuDD6nDcUiz6rf ärbß  c® 


zu  zie>:it.-:i 


billigstes  Rostschutzmittel  flu  alle  Arten  von  Ki.*eticon<Mrncti<jnou.  volistilndig 
giftfrei  n.  wetterbeständig.   Einmaliger  Anstrich  mit  SMliuppeiipatuerfarbe  beater  deokend  als 

eanatrichvial'-i  I2mal  leichter  und,  ohnedieZeiterspaniiss  und  den  verminderten  Arbeiulohnin  Betracht 

rauen  Aussehens  wegen  eine  vorzügliche  Deckfarbe. 


6mal  billiger. 


des  schonen  metalli 


Untersucht  und  begutachtet  von  der  Könlgl.  mechanisch-technischen  Versuoha-Anatalt  In  Berlin-Charlottenburg. 

Eingeführt  Tiei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für  Brieten,  Wtllblcctibauten,  Wai*»rB«hilt»r,  Houkirpor  etc.  Zugleich 
empfehlen  als  bestes  Verdünnungsmittel  für  Bcbuppenpanzerfaxbt) 

Dr.  Orafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinöl  firniss  d.  b.p.  66392. 

Ausführlichen  Prospwrt,  Auszug  aus  amtlichen  Prüfungsresultatcn  und  Mnsteranslrichblech  gratis  und  franoo. 
Siehe  Centraiblatt  der  Bauvenvaltuiig  vom  '22.  H.  und  ,J(j.,l'2.  1891,  ferner  Deutsche  Bauzeitutuc  f>.,8.  1**1  und  20.,'t. 
18!»2.  Glasers  Annalen  1.8.  18.41  und  1.  4.  18S>"2,  Engineering  News  and  Amei'icau  Jtailway- Journal,  New-York,  30,;  1.  und  2./1. 
581*2,  Zeilschritt  für  Transportwesen  u.  Stncssenbau  10.  1.  18Ü-2  et«,  etc. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  und  billigstes  Conaerrimngsmittel  für  Holzgegenständo 


Dr.  Grafs  ozonisirtes  Berliner  Car  bolineum, 

Dr.  Graf  &  Comp.,  Berlin  8.4a.,  Brandenbiirgrstr.  23 
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The  Neuchatel-  Asphalte  Company  (limited.) 
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M  ns  tiz-Brode. 


Behren -Strasse  52,  Berlin. 

Inhatsr  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Traver«. 

Canton.  Neuchatel,  Schweiz. 


lastlz  Br  de 


»1  Dt  TS»Vt 


•te.  bitten  wir,  an 
anfzttweison 


Bestellungen  auf  Val  de  Traver*- Asphalt 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf-Aiphalt-Fahr-Slraasen  (wovon  Berlin  bereit«  O«,  MO  000  qm,  resp.  86  k 
hat)  machen  wir  besondor»  aufmerksam,  wie  auch  auf  nnaere  Val  de  Travt-rs-Onss-AapbaJt-Arbeiten 

Die  sechseckige  Form  unserer  VaU  de  Trawa-Xasttx-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb 
unsere  Schutzmarke  nnd  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Maatüt-Brod  genau  zu  beachten. 

Telegramm- Adresse:  JoDH  W.  LOQlb. 

Heuchatelasphalt,  Berlin.  Düvctor. 


m 
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Benutzung,  für  die  man  etwa  25  Pfordckräftc  oder  700  kg 
frischen  Dampf  nöthig  hat.  Bei  grosser  Kalte  muss  somit 
eint)  beträchtliche  Dampfmeiige  unter  Vermittelung  eines 
Druckreglers  von  dem  Dampfkessel  in  die  Heizungsleitung 
geliefert  werden,  weil  der  Abdampf  der  Maschine  nicht  genügt. 
Bei  Tage  ist  siimmt  lieber  Hiizungsdampf  auf  diesem  Wege 
hin  zu  entnehmen  und  im  Sommer  muss  man  den  Abdampf  im 
Wesentlichen  unbenutzt  abströmen  lassen.  Die  Schwachen  des 
Verfallrena  lassen  sich  indessen  durch  ElectriciUtasatnmler 
verringern.  Die  Bedienung  der  Anlage  kann  durch  einen 
Mann  bewirkt  werden. 

Mestgerllhe  l»r  Belamalsehwio.au.  Für  die  Herstellung  von 
Beton  durch  Mischen  von  Cement  und  Kies  in  verschiedenen 
Verhältnissen  empfiehlt  K.  Kraft  in  Heilbronu  die  folgenden 
einfachen  Messvorrichtungun :  Der  Cement  wird  immer  in 
demselben  Einhoitsmaass  abgemessen.  Für  den  Kies  dient  ein 
grösserer  Behälter,  welcher  auf  zwei  gegenüberliegenden 
Wänden  in  verschiedener  Höhe  je  '1  sich  entsprechende  Löcher 
besitzt,  durch  welche  eine  Eisenstange  liindurc  ^gesteckt 
werden  kann.    Die  Höhen  in  dem  Behälter,  welche  *o  durch 


ein  I>ochpaar,  bezw.  die  Eiseo&tange  angezeigt  werden,  ent- 
sprechen jeweils  dem  Einheitsroaass  für  den  Cement  oder  einem 
Vielfachen  desselben ;  der  Ki 


durch  die 


es  wird  in  den  Behälter  eingefüllt, 
Eisenstange   bezeichnete    Höhe  er- 


bis    er  die 
reicht  hat. 

Di»  ftaatUchaa  Abfall»  sind  nach  den  bisherigen  Versuchen 
bekanntlich  nur  Sehr  schwer  zu  verwerthen.  In  Deutschland 
bildet  Frankfurt  a.  M.  hieriür  den  besten  Beweis,  wo  diu 
Niederschläge  der  Klärbecken  keinen  Altsatz  finden.  Von 
London  gilt  das  Gleiche.  In  Edinburg  ist  dio  Schwierigkeit 
dieselbe,  trotz  der  Versicherungen,  die  einen  nutzbringenden 
Absatz  auf  den  umliegenden  Gütern  verheissen.  Die  Edin- 
burger  Stadtbehörde  hat  jüngst  1521  Rundschreiben  an  die 
Landwirt  he  verschickt,  in  denen  Angebot«  für  51  800  Tonnen 
AbfallstotTu  und  Dünger,  d.  h.  für  dio  halbe  Jahresmenge,  ein- 
gefordert waren.  Nur  47  Angebote  winden  eingereicht  und 
zwar  unter  der  Bedingung,  das*  die  Stadt  sich  zur  Zahlung 

|  der  Beförderungskosten,  in  einigen  Fällen  sogar  noch  zur 
Leistung  eines  bestimmten  Zuschusses  für  die  Tonne  an  dio 

|  Abnehmer  verpflichten  sollte. 
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Asphaltgeschäft 

J.  S.  Kahlbetzer .  Ei-Deutz. 


fSirrri  Etablirt  185a  rSSSS»  ^ffiBT" 

vZZ*  Fabrik  comprimirterAsphultplatteii   GuiM!  Medail 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahrbahnen.  Trottnirs.  Eisenbahn-Perrons,  Kellereien.  Pferdeställen,  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a-.'M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfeld  etc.  ausgeführt  ca.  70000  qm. 

WMm  statUcbe.  Asptsltarbeitea,  Asplialt-Isolirplattefl,  Aiühalt-Plaiten  mit  Leüiw&Edeiiilaie,  Uw\\\U 
h  Iqtalt  ideit.  üebemaliie  tob  Cemenl-Beton-Arlieiteii,  Holzpfiaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verftitrung.   
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Aetien-iiesetUchatt  für  Bergbau  und  llütttnhetrisb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  alt  Specialäät  Rillemtchienen  für  Strassenbahnen 

iU  30  verschiedenen  Profilen,  in  llölien  von  08 — 203  mm 
und  20 — 66  kg  pro  m  tchwer. 


Das  System  Phoenix  i*t  eintheilig,  daher  schnell  und  billig  tu  verlegen 

Da»  System  Phoenic  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sirh  für  jede  Art  von  Iietrieb. 

Das  System  PhnenLc  hat  die  arösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


von  bMitm  hoixft-«l*n  Papier. 

":  5ooBg.i3M.  jjbg.80Pf 

■  fooBg.WM.  O  Bf. MM 

ännillirl«-!  Dnak^cbrj,  filr  du 
Muat«r  uncntgelUkch  u  fr««. 

E  Heckendorft;  Berlin  SW. 

Kamt  u.  Buchdruckerei.  Kommanduiteastr-  19 

Bauschlosserei 

C.  DanniQQ 

Hamborg-Eimsbüttel.  Lindenallee!1.). 

Specialität: 

Anfertigung  schmiedeeiserner 
Versenkfenster 

für  Restaurants,  Cafes  u.  s.  w. 
sowie 

Lieferung  Ton  Gittern,  Heerden  etc., 
auch  aller  zum  Baufach  gehörenden  Arbeiten. 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valeutino 

lJerlin  NW^  Dorotheenstramie  3S. 


Rocca- 
Mastice 


Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmtihle,  Gussasphalt-  und  Goudronfatrik. 

Erzeinrung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbit  um«  ns. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltflüssigon,  saure-  u.  weller 

beständigen  * 


&.lmUJu.>«. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 
8tamptaiph.lt 

"crlin 


Seit  dem  Jahre  Ihfc«  auf  Berliner  Strassen  45000  qm 

Stampfaaphalt  verlegt. 


.Adlodea." 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Gussasphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Strassenbau. 

Ueber  die  Versteinung  der  Kunst- 
strassenfahrbahnen 

hat  Landesbanralh  D  r  e  I  i  n  g  in  Düsseldorf  aof  Grand 
langjähriger  Erfahrung  eine  interessante  Abhandlung 
geschrieben,  aus  der  wir  folgende  Auszüge  bringen 
können : 

Der  Zweck  der  Versteinung  der  Fahrbahn  ist  be- 
kanntlich ein  doppelter: 

1)  Verminderung  der  Verkehrswiderstände  und 

2)  Uebertragung  und  Vertheilung  de»  Raddrucks 
auf  den  Untergrund. 

Hier  soll  nur  von  Letzterem  die  Rede  sein.  Die 
Pressung  des  Untergrunds  darf  niemals  so  stark 
sein,  dass  derselbe  nachgiebt  oder  ausweicht.  Unter- 
grund und  Lastverkehr  bestimmen  die  nothwendige 
Stärke  der  Steinbahnen.  Letztere  verhalten  sich  anf 
nachgiebigem  Roden  ungefähr  so,  wie  eine  Eisdecke 
auf  dem  Wasser.  Die  Folge  mangelhaft  hergestellter 
Steinschlagbahnen  erweiseu  sich  als  Fahrbahndurch- 
brüche oder  elastisches  Nachgeben  der  Fahrbahn.  Gerade 
dem  Letzteren  ist  eine  genugende  Würdigung  bisher 
uicht  zu  Theil  geworden.  (Die  bezüglichen  Verhältnisse 
liegen  bei  Pflaster-  und  Kiesbahnen  im  Wesentlichen 
nicht  viel  anders,  als  bei  Steinschlagbahnen ) 

Es  ist  eine  keineswegs«  selteue,  jedem  Fachmann 
bekannte  Thalsache,  dass  anf  eiuer  gleichmassig  be- 
fahrenen, längeren  Strasse  mitunter  einzelne  Strecken 
sich  vorfinden,  auf  welchen  der  Materialverbrauch  nnd 
damit  auch  die  Schlammbildung  ganz  erheblich  grosser 
ist,  als  auf  den  benachbarten  Strecken.  k 


Derartigen  Erscheinungen  begegnet  man  zumeist  auf 
feucht  liegenden  Strassenstrecken,  oder  bei  anderen  nach 
längeren  Regenperioden. 

Geht  man  der  Grundursache  derartiger  Erscheinungen 
nac]i,  so  findet  man  in  den  meisten  Fällen  als  solche 
eine  zu  geringe  Stärke  der  Steinbahn  nnd  einen  nach- 
giebigen Untergrund.  Mit  dem  Untergrund  gerftth  durch 
schweren  Fuhrwerksverkehr  auch  die  Steindecke  in 
eine  wellenförmig«  Bewegung.  Es  tritt  alsdann  der 
gewöhnlichen  Abnutzung,  welche  lediglich  an  der 
Oberfläche  eintreten  soll,  eine  ausserordentliche 
Abnutzung  der  Steinbahn  hinzu,  welche  darin  besteht, 
dass  eine  Verschiebung  der  einzelnen  Schotterstücke 
im  Innern  der  Decke  stattfindet.  Da  aber  diese  Be- 
wegung unter  grossem  Drucke  erfolgt,  bewirkt  sie 
eine  Reibung  sümmtlicher  Steinstücke  unter-  und 
aneinander  und  damit  eine  Abnutzung,  bezw.  all- 
mälige  Abrundnng  derselben. 

Zu  der  Oberfläche  der  Fahrbahn  als  AngrifWeld 
für  die  zerstörende  Einwirkung  des  Strassenverkehrs 
kommt  in  diesem  Falle  noch  die  Decke  der  Steinbahn 
als  vervielfältigender  Umstand  hinzu,  sodass 
eine  Zerstörung  in  weit  kürzerer  Zeit  und  deshalb  auch 
eine  vermehrte  Schlammbildnng  selbstverständlich  ist. 

Verfolgt  man  das  Schicksal  einer  solchen  Steindecke 
weiter,  so  wird  man  finden,  dass  die  einmal  abgerundeten 
Steinschlagstücke  zunächst  jeden  Zusammenhang  ver- 
lieren, sich  immer  weiter  von  einander  entfernen  und 
nach  nnten  einzeln  in  den  aufgeweichten  Boden  eiu- 
dringen.  Damit  aber  hat  die  Steinbahn  vollständig 
ihren  Character  und  ihre  Bedeutung  eingebüsst  und  bildet 
schliesslich  weiter  nichts,  als  eiu  Sieb,  welches  unter 
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starker  Pressuug  den  aufgeweichten  Untergrund  nach  l 
ob«u  durchläset. 

Darin  18t  auch  die  Erklärung  zu  suchen,  dass  auf 
einzelnen  Strassenstrecken  mehr  Schlamin  sich  vorfindet 
und  abgezogen  werden  niuss,  als  dem  Inhalte  der  ganzen 
vorhandenen  Steindecke  entspricht. 

Sichtbar  wird  eine  Durchbiegung  der  Steiubibu, 
selbst  unter  den  schwersten  Lastfuhrwerken,  nur  in  den 
seltensten  Fallen.  Zuweilen  verräth  ein  dumpf  brechen- 
der (nicht  etwa  ein  hell  knirschender)  Ton  den  Vorgang 
im  Inneru  der  Decke.  Schnelle  und  grosse  Schlamin- 
bildung  ist  aber  immer  ein  Moment,  was  zu  genauerer 
Untersuchung  Veranlassung  bieteu  sollte.  In  den  meisten 
Fälleu  wird  man  dann  auch  die  hier  berührten  Verhält- 
nisse und  damit  den  Grund  der  raschen  Zerstörung  der 
Meiu'ahn  finden.  Das  Mittel  zur  Abhülfe  ergiebt  sich 
von  selbst.  Es  giebt  kein  anderes,  als  einen  voll- 
ständigen Umbau  der  Strasse  oder  die  Verstärkung  der 
Steinbahn  bis  zu  derjenigen  Dicke,  welehe  eine  Durch- 
biegung ausscliliesst.  Die  letztere  Methode  wird  in  den 
meisten  Fälleu  die  wirthschaftlich  richtige  sein. 

Wer  die  geradezu  ungeheuren  Sr.minen  kennt,  welche 
alljährlich  für  die  Unterhaltung  der  Gemeindewege  ver- 
ausgabt werden,  uud  den  wirklich  unbeschreiblichen  Zu- 
stand der  meisten  dieser  Weg  •  selbst  in  Augenschein 
genommen  bat.  den  muss  ein  tiefes  Hedauern  über  die 
unsagbare  Vergeudung  von  Mühe  und  Geld  ergreifen, 
welcher  man  hier  begegnet.  Fast  überall  findet  man 
denselben  Fehler  und  überall  dieselben  Folgen.  Finger- 
dicke Bekiesnnsen  auf  fettem,  lehmigem  Untergrund  oder 
höchstens  eine  zolldicke  Beschotterung,  das  sind  die 
gewöhnlichen  Mittel  zur  Unterhaltung.  Dass  sie  Nie- 
mandem nützen,  als  höchstens  den  Lieferanten,  und  zu 
nichts  dienen  können,  muss  dein  Fachmann  klar  sein, 
muss  sich  aber  auch  dem  Nichtfachmann  aufdrängen, 
wenn  er  eine  solche  Strasse  im  Spätherbst  oder  bei  lang 
andauerndem  Regen  befährt.  - 

Ans  dem  vorher  Angeführten  ergiebt  sich  nun,  von 
welcher  Bedeutung  es  ist,  den  Untergrund  der  Steinbahu 
aus  möglichst  widerstandsfälugen,  unauf weichbarem  Mate- 
rial herzustellen;  wo  aber  dies  nicht  erreicht  werden 
kann,  ist  der  Steinbahn  eine  solche  Const  ruction  nnd 
Stärke  zu  geben,  dass  selbige  auch  bei  wenig-r  gutem 
Untergründe,  unter  dem  Druck  schwerster  Lasten,  eine 
unnachgiebige  feste  Masse  bleibt. 

Dass  hier  lediglich  von  reinen  Steindecken  die  Rede 
ist,  d.  h.  solchen,  welche  nur  aus  Steinmaterial  und  nicht 
etwa  aus  einem  Gemisch  von  Steinen  und  Erde  be- 
steben, ist  vorstehend  bereits  berührt.  Steinbahnen 
letzterer  Art  sind  selbst  weiter  nichts,  als  aufweichbare 
Massen. 

Von  den  verschiedenen  Constructionsarten  der 
Steinbahn  verdient  nun  aber  diejenige  den  Vorzug,  welche 
am  meisten  geeignet  ist,  den  Druck  der  Räder  auf  eine 
grögsere  Fläche  des  Untergrundes  zn  vertheilen  nnd 
dabei  gestattet,  den  zuverlässigen  Grad  der  Ab- 
nutzung leicht  zu  erkennen,  damit  rechtzeitig  ein 
Ersatz  des  abgenutzten  Tbeiles.  d.  h.  eine  Wiederher- 
stellung der-  erforderlichen  Stärke  der  Steinbahn,  vor- 
genommen werden  kann. 

In  dieser  Beziehung  verdienen  die  Steinbahnen  mit 
Packlage,  Mittellage  und  Decklage  offenbar  einen  grossen 
Vorzug  vor  den  reinen  Macadamstrassen. 

Geht  man  nun  den  Ursachen  nach,  welche  Ver- 
anlassung boten,  dass  Verhältnisse,  wie  die  früher  ge- 
schilderten, selbst  bei  den  von  leistungsfähigeren  Ver- 
bänden gebauten  Kuuststrasseu  und  sogar  bei  den 
Stoatsstrasseu  sich  haben  einstellen  können,  so 
findet  man,  dass  sowohl  lici'm  Bau  dieser  Strasseu,  als 
auch  bei  der  Unterhaltung  derselben  Felder  unter- 
gelaufen sind. 


Was  zunächst  den  Bau  der  Strasseu  betrifft,  so 
sind  die  Dammschüttungen  bei  denselben  vielfach 
ohne  Rücksicht  darauf  zur  Ausführung  gebracht  worden, 
web  he  Bodenart  den  Untergrund  für  die  deuiuächstige 
Steinbahn  bilden  werde. 

Es  war  aber  zunächst  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass 
die  Bodenarten  gesondert  und  zwar  die  schlechten  Arton 
zu  unterst  in  den  Damm  und  dnnn  die  widerstands- 
fähigeren zu  oberst  zur  Verwendung  kamen. 

Mit  weit  mehr  Vorsicht  noch  mussten,  wegen  ihrer 
stets  feuchteren  Lage,  die  Strassen  in  d  n  Einschnitten 
bebandelt  werden.  War  Iiier  der  Untergrund  ein  leicht 
aufweichbarer  und  eine  vollständige  Trockenlegung 
durch  geeignete  Entwässerungs-Anlagen  nicht  möglich, 
so  könnt«  niemals  eine  widerstandsfähige  Steinbahn 
hergestellt  werden,  es  sei  denn,  dass  man  derselben  eine 
Stärke  gab,  welche  hinreichte,  dieDruckvertheilung  auf  den 
Untergrund  bis  zu  der  dem  Boden  gleichkommenden 
Widerstandsfähigkeit  zu  vermindern,  oder  aber  dass 
man,  wie  bereits  angegeben  wurde,  für  Entfernung  des 
schlechten  Untergrundes  und  Ersatz  durch  widerstands- 
fähigeren sorgte. 

Schlimmer  noch  als  die  Fehler,  welche  bei'm  Bau 
der  Strassen  untergelaufen  sind,  weil  weil  verbreiteter, 
sind  diejenigen,  welche  bei  der  Unterhaltung  derselben 
vorkamen.  Hier  sind  es  besonders  die  Strassen, 
welche  im  Flachlande,  also  da  liegen,  wo  die  Be- 
schaffung eines  geeigneten  Steinmaterials  Schwierig- 
keiten bot  und  erhöhte  Kosten  veruraacht  hatte, 
welche  lange  Zeit  hindurch  eine  nusaebgemässe  Be- 
handlung erlitten  haben  und  dadurch  zu  Schaden  ge- 
kommen sind. 

Diese  Strassen  entbehren  fast  alle  des  Unterbaues 
einer  Packlage  uud  sind  als  Macadam-Strassen  herge- 
stellt. Viele  derselben  waren  ursprünglich  sogar  Kies- 
strassen, welche  später  mit  Steinschlagdecken  überbaut 
wurden.  Ein  grosser  Theil  derselben  wird  auch  heute 
noch  als  Kiesstrasseu  unterhalten.  Es  lässt  sich  nun 
wohl  annahmen,  dass  alle  diese  Strassen  ursprünglich 
eine  den  bestehenden  Verhältnissen  entsprechende  Stärke 
der  Steinbahuen  besassen.  Allein  diese  Stärke  wurde 
mit  der  Zeit  abgenutzt,  ohne  dass  das  Maass  der  Ab- 
nutzung einer  besonderen  Controle  unterlag.  Auch 
änderten  sieb  die  Verhältnisse  insofern,  als  mit  der 
Industrie  uud  dem  Handel,  —  wenigstens  stellenweise  — 
zugleich  auch  der  Verkehr  anf  diesen  Strassen  stärker 
und  auch  wohl  schwerer  wurde. 

Hätten  diese  Strassen  eine  Packlage  oder  auch 
nur  eine  Unterlage  aus  Grobschlag  gehabt,  so  würde 
sich  das  Redürfniss  eiuer  Neudeckung  derselben  schon 
fühlbar  gemacht  nnd  damit  auch  Befriedigung  erfahren 
haben. 

Ich  halte  deshalb  die  Steinbahnen  mit  Packlage 
oder  Grobschlag  nicht  allein  aus  technischen,  sondern 
auch  aus  practischen  Gründen  für  wesentlich  besser,  als 
die  Macadamstrassen. 

Bezüglich  des  Untergrundes  nud  der  Stärke  der 
Steinbahnen  kanu  allgemein  bemerkt  werden,  dass  zäh- 
flüssige, in  Wasser  lösliche  Massen,  wie  Thon,  Lehm. 
Mergel,  Ackererde  n.  s.  w.,  jedenfalls  einen  weniger 
guten  Untergrund  bilden,  als  Sand,  Kies,  Steingerölle 
u.  s.  w.  Es  wird  jedoch  bei  deren  Wertuschätznng 
wesentlich  darauf  ankommen,  ob  sich  dieselben  in 
feuchter  oder  trockener  Lagerung  vorfinden.  Liegen 
die  zähflüssigen  Massen  feucht,  so  sind  dieselben  als 
Untergrund  für  eine  Steinbahn  bei  schwerem  Verkehr 
höchst  gefährlich;  liegen  diesell>eu  dagegen  durchaus 
trocken,  so  können  sie  mitunter  zwar  als  Unterlage 
Iwibehalten  werden,  erfordern  aber  jedenfalls  eine  ver- 
stärkte Steinbahn .  deren  Dicke  ausserdem  noch  durch 
die  Schwere  des  Verkehrs  bedingt  wird. 

Wie  stark  nun  aber  im  Einzelfalle  die  Steinbahn 
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zu  wählen  ist,  lässt  sich  allgemein  nur  so  beantworten, 
wie  die*  in  Vorstehendem  geschehen,  d.  h.  man  wird 
die  Steinbahn  in  jedem  einzelnen  Falle  so  stark  zu 
machen  haben,  das*  dieselbe  unter  keinen  Umstanden 
in  Bewegung  gerät u.  Ein  genaues  Maass  hierfür  an- 
geben zu  wollen,  rnnss  Bedenken  erregen. 

Die  alte  preußische  ..Anweisung  über  den  Bau 
und  die  Unterhaltung  der  Kunststrassen,  Berlin  1834" 
schreibt  eine  mittlere  Starke  der  Steinbahn  bei  weichem 
Gestein  von  mindestens  12  Zoll  (31,»  cm)  nnd  bei 
hartem  Gestein  eine  solche  von  mindestens  8  Zoll 
(21  cm)  vor.  Andere  Schriftsteller  geben  verschiedene 
Starken  an.  je  uach  der  Constrnction  der  Fahrbahn, 
indem  sie  fnr  Kies-  und  Macadamstrassen  die  grossere, 
für  I'acklagestrassen  die  geringere  Starke  empfehlen, 
was  jedenfalls  richtig  ist  Wieder  Andere  wollen  die 
Stärke  nach  der  Schwere  des  Fuhrwerks  oder  nach  der 
Breite  der  Radfelgen  verschieden  bemessen  wissen,  was 
auch  zutrifft.  (Man  vergleiche  Gilly.  l'mpfenbach. 
Wesermann,  Wiebeking  etc.,  welche  0  bis  26  Zoll 
Stärke  der  Steinbahn  vorschreiben.) 

Wenn  nnn  auch  zugegeben  werden  soll,  dass  die 
neueren,  mit  Dampfwalzen  eingebauten  Steindecken  der 
Durchbiegung  einen  viel  grösseren  Widerstand  entgegen- 
setzen, als  die  mit  unzureichenden  Hulfsinitteln  in 
früherer  Zeit  erbauten  Steinbahnen  nnd  dass  man  daher 
auch  im  Allgemeinen  nicht  ganz  so  weit  zu  gehen 
nöthig  hat,  wie  die«  die  alten  Fachi'chriftsteller  angeben, 
so  geht  die  durchschnittliche  Stärke  unserer  heutigen 
Steinsclilagbahnen  doch  so  ganz  erheblich  unter  die  an- 
geführten Maasse  hinunter,  dass  ich  kein  Bedeukeu 
trage,  einen  grossen  Theil  derselben  für  viel  zu 
schwach  zu  erklären. 

Ich  bin  daher  auch  ferner  der  Ansicht,  dass  sich  die 
Unterhaltung  mancher  unserer  Strassen  sehr  viel 
billiger  gestalten  wird,  wenn  es  gelingt,  die  Steinbahnen 
mit  der  Zeit  so  weit  zu  verstärken,  dass  eine  Durch- 
biegung derselben,  auch  bei  den  anhaltendsten  Regen- 
dunhaus unmöglich  gemacht  ist     .  .  dt 


Ueber  Anlage-  und  Erhaltungskosten 
von  Chausseen  und  Tertiärbahnen. 

Die  nachfolgende,  vom  Eisenbahn-Director  Kubrt  in 
Flensburg  gegebene  Erläuterung ')  der  Frage,  wie  sich  die 
Anlage-  und  Unterhaltungskosten  der  Chausseen  zn  den- 
jenigen der  Tertiarbabncn  stellen,  dürfte  momentan  jedenfalls 
von  grossem  Interesse  sein: 

Der  kunstgerechte  Ausbau  der  Wege  als  Chausseen, 
welcher  den  Kreisen  obliegt  wahrend  ant  Grund  des  Dotations- 
gesetze» vom  30.  April  1873,  bezw.  8.  Juli  1875,  die  Pro- 
vinzen entweder  in  eigener  Regie,  oder  stellenweise  auch 
durch  die  Kreise  die  Unterhaltung  derselben  besorgeo,  er- 
fordert jährlich  viele  Millionen,  welche  colossalo  Capitalauf 
wendung  iu  gar  koiuem  Verhältnis*  zu  den  Vortbeilen  steht, 
die  solche  Kunststrassen  gewahren.  Directen  Nutzen  aus 
den  Chausseen  genie-st  überhaupt  nur  Derjenige,  der  Fuhr- 
werk besitzt,  oder  aus  der  Frachtersparniss  gegenüber  dem 
Transport  auf  dem  Landwege  seinen  Gewinn  zieht. 

Die  Lasten  des  Baues  und  der  Unterhaltung  der  Chausseen 
werden  von  der  Gesammtheit,  Kreis  oder  Provinz,  getragen, 
uuil  muss  auch  Derjenige  zu  diesen  Kosten  beisteuern,  der 
vielleicht  Dicht  einmal  einen  indirekten  Nutzen  ans  solchen 
Strassen  ziehen  kann.  Eh  liegt  dalier  bei'ni  Chaussce- 
bau  augenscheinlich  eiue  ungerechte  Vertbciluug  der 
Lasten  vor. 

Bei'm  Kahnbau  ist  dieses  Verhältnis*  insofern  ein  anderes, 
als  hier  Derjenige,  der  die  Anlage  benutzt  und  die  Vortheile 
dirtet  genicsst,  auch  die  Kosten  der  Verzinsung  nnd  der 
Unterhaltung  durch  die  directe  Zahlung  der  Fahr-  und  Fracht - 

»:■  Au*:  Liuulw.  nndlndnsirie-tTertiiir-ilwhnen.  Verhandlung 
in  der  Hauptversammlung  der  Deutschen  l.sndwirthsc  Wtl. 
Gosells.  hu)>.  «in  2H.  Februar  18W  zu  Berlin.  ' 
vom  Directorium  der  I).  I..-G. 


s,  am  ca.  zuikhimk.,  wogegen 
Marschen  pro  km  auf  30  000  Mk. 
i  hat.    Da  die  Chausseen  keine 


gelder  trägt;  es  ist  dieses  volkswirtschaftlich  nicht  ohne 
Bedeutung. 

Die  Baukosten  für  1  km  Chaussee  stellen  sich  im  Durch- 
schnitt für  die  Geestdistrirte,  unter  nicht  zu  schwieriger  Be- 
schaffung des  Schottcrmaterials,  auf  ca.  20  000  Mk.,  wogegen 
man  die  Klinker-Chausseen  der  !' 
int  Durchschnitt  zu  veranlagen 

oder  doch  nur  un wesentliche  Einnahm«!  w>  wuuuuuuS, 
Dbsternten  und  Verpachtungen  bringen,  so  sind  die  Baukosten 
a  fonds  perdn  zu  rechnen  und  sind  weitere  Capitalien  er- 
forderlich, um  die  kostspielige  Unterhaltung  derselben  zu  be- 
streiten, welche  Summe  >  allerdings  ebenfalls  ä  fonds  perdu 
za  zahlen  siod. 

In  der  Provinz  Schleswig- Holstein  sind  nach  dem  Be- 
richte des  Landes  Direktorats  pro  1891  189a  2499,«  oder 
rot.  2500  km  Chausseen  erbaut  und  zu  unterhalten.  Rechnet 
man  billigst  nnd  im  grossen  Durchschnitt,  einschliesslich  der 
Kliiikcrbahncn,  die  Baukosten  dieser  Knuststrassen  pro  km  zu 
20  000  Mk  (welches  wahrscheinlich  viel  zn  niedrig  gegriffen 
ist),  so  hat  diese  Provinz  miudostens  !iO  Millionen  Mk.  in  den- 
selben angelegt,  von  welcher  fabelhaften  Summe  beinahe  die 
Hälfte  in  den  letzten  10  Jahren  verausgabt  wurde.  Der  Etat 
der  Wegobauvcrwaltung  erfordert  nach  demselben  Bericht  und 
für  dasselbe  Jahr  die  Summe  von  1570  000  Mk.  (pro  km 
628  Mk.),  welcher  Etat  mit  zunehmender  Erweiterung  des 
Wogenetzes  und  der  damit  verbundenen  Zunahme  der  Unter- 
haltungslast  jährlich  weiter  anwächst.  Beispielsweise  stellte 
der  An-gabeetat-  l«80  sich  nur  auf  I  157  600  Mk  und  ist 
derselbe  mithin  biR  1891  um  rot.  400  000  Mk  gestiegen. 
Capitalisirt  man  die  Unterhultungssumme  pro  1891.  so  ist 
heute  schon  ein  Capital  von  39  250  000  Mk.  erforderlich,  um 
aus  den  Zinsen  desselben  nur  die  Unterhaltung  der  Chaussee» 
zu  bestreiten. 

Die  Provinz  Schleswig- Holstein  hat  demnach  bis  jetzt 
rund  90  Millionen  Mk.  in  ihren  Chaussecbatiteu  angelegt. 
Dessenungeachtet  fordert  der  Provinzialausscliuss  in  einem 
berichtlichen  Antrag  vom  15.  Februar  v.  Js.  weitere 
12  Millionen  für  den  Ausbau  der  Nebenwege,  deren  jährliche 
Unterhaltungskosten  mit  164  000  Mk.  oder  in  Capital 
4|  Million  Mk  veranschlagt  worden,  und  motivirt  den 
Antrag  damit: 

„dass  diese  Aufwendungen  nicht  diejenigen  Leistungen 
überschreiten  werden,  welche  andere  Provinzen  für  den 
Ausbau  und  zur  Unterhaltung  der  Strasse  übernommen 
haben." 

Die  Begründung  ist  insofern  richtig,  als  beispielsweise 
die  Provinz  Westpreussen  in  ihrem  Etat  pro  1*91,92  bereits 
5o20O0  Mk.,  die  Provinz  Ostpreussen  206  000  Mk.,  die 
Rheinprovinz  219  48t!  Mk.,  die  Provinz  Hessen  298  000  Mk., 
die  Proviuz  Hannover  515  000  Mk.  für  die  Aufbesserung  der 
Land-  und  Gemeindewege  einstellen  und  letztere  Provinz  ausser- 
dem für  die  Verzinsung  der  zu  diesem  Zweck  gemachten  An- 
leihe weitere  5*2  000  Mk.  und  zur  Tilgung  derselben  noch 
150156  Mk.,  im  Ganzen  also  1  247  150  Mk.  im  Jahresotat  in 
Anschlag  briugt. 

Folgende  kleine  Uebcrsicht  mag  zeigen,  was  in  ver- 
schiedenen Provinzen  an  Unterhaltung  für  den  Ch 
zu  leisten  ixt: 

Grösse  Wegebau-Etat 
1.  .Schlesien         40:tU)Mkm  1«M  t*  =  SOMGttt  Mk. 


2.  Brandenburg  !kM<!JK 

3.  Hannover  >W  400 
•I.  Ostpreussen  Wi  !«S!» 
5.  Posen  '2H  1*.r»7 
'S.  Itheinprovinz  '2(i  !*2S 
7.  Westpreussen  2~>  500 
H,  Wesipülen  2»  um; 
51.  Schlesu.-Hol.  IHwOu 

10.  Hessen  10  II  I 


l«U  5»2  =  I5W-2  8.Y1 
1*01  92  =.-,  «8*1519  ., 

wvn  rr,  'j2tii»;to  ., 

\m> ;*)  =  1  725«  7«i!i  .. 

in!*)  m  ...  I  »117  l»7 

IH5»1  ,!t2  -=--  l  -J»*l  2st:  ., 

lt-w.j  ;<o  =  'j:-i7-i:»7i  .. 

1WH  !►>        1  .',70  000  ,. 

v.  Etp.  188Ö.X7  =  i:j>1  500  ., 
Nach  vorstehender  Tabelle  würden  sich  die  jährlichen 
Wegebauetats  der  sätnmtlichen  14  preussischen  Provinzen  auf 
mindestens  30  Millionen  schätzen  lassen,  welches  einem  Capital 
von  "50  Millionen  entspräche  nnd  wofür  40  — 50<hJ0  km. 
unter  Berücksichtigung  der  Klinker-  und  sehr  theuren  Staat  - 
und  l'rovinziallandstrasseu.  Chausseen  erhalhn  werdm. 
Schätzt  man  na.  h  demselben  Verhältnis«  die  Baukost  .-n 
sämmtlicher  Chausseen  auf  etwa  1250  Millionen,  so  hat  bis- 
her der  Bau  der  Kunststrassen  2000  Millionen  in  Anspruch 
inieii,  wogegen  die  40  9*2  km  normalspur.  deutschen 
its-  und  l'matcisenbahuen  nur  ein  Baucapital  von  rot. 
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10  016  Millionen  Mark  erfordert  haben,  welches  sich  jedoch 
im  Unterschiede  zu  den  Chaussecu  auf  5*»%  verzinst.  *) 

Von  den  in  vorstehender  Tabelle  aufgeführten  Summen 
entfällt  auf  die  reine  materielle  Unterhaltung  der  Chausseen 
in  der  Provinz  Schlesien  1  453  724.  Mk.,  Brandenburg  (für 
U08  km  Proviniual  Chaussceu)  »*)  1020  000  Mk.,  Hannover 
1700  000  Mk.,  Westpreussen  (für  986  km)  719  207  Mk , 
Sachsen  (für  KHK  km)  1526  540  Mk.,  Ostpreussen  (für 
1858  km)  1  256  000  Mk.,  Posen  (für  35961  1315  197  ML 
Rheinprovinz  (für  6837.9  km)  3  290  745  Mk  ,  Westfalen 
(für  2460  km)  2  135  029  Mk..  Schleswig- Holstein  (für 
2500  km)  1  007  564  Mk.,  Hessen  (für  156/  km)  648  000  Mk. 
Die  materielle  Unterhaltung  der  Chausseen  für  1  km 
Chaussee  und  Jahr  ist  iin  grossen  Durchschnitt  auf  reichlich 
•100  Mk.  zu  veranschlagen,  wechselt  jedoch  nach  der  Grösse 
und  Schwere  des  Verkehrs  von  200  bis  1000  Mk.,  betrug 
1889/1890  in  Westfalen  847,«,  Mk  durchschnittlich,  und 
erreichte  im  Bezirk  Magdeburg  (Provinz  Sachsen)  pro  1H90/91 
sogar  die  Höhe  von  1328m  Mk.  Für  chaussirte  Land-  und 
Gemeindewege  dagegen  betragt  dieselbe  nnr  ca.  150  Mk.  pro 
km  und  Jahr.  Aus  dieser  Zusammenstellung  geht  berfor, 
dus  dort,  wo  die  Chau.sseeo  noch  etwas  leisten  sollen,  wie 
z.  B.  in  Westfalen  oder  im  Magdeburger  Bezirk,  die  Unter- 
haltung sich  sofort  verdoppelt  oder  gar  verdreifacht,  wobei 
zu  berücksichtigen  ist,  dass  glücklicherweise  alle  grossen 
Lastentransporte  durch  die  Eisenbahnen  besorgt  werden,  denn 
andernfalls  würde  die  Chaussceuntcrhaltung  bis  in's  Unend- 
liche anwachsen  und  wahrscheinlich  gar  nicht  aufzubringen 
sein,  sondern  zum  Bankerott  der  Provinz  führeu. 

Ein  wichtiger  Umstand  darf  bei  dieser  Gelegenheit  n.cht 
unerwähnt  bleiben,  es  ist  die  Unterhaltung  der  Chausseen 
durch  die  Provinz,  wenn  dieselben  vorschriftaniässig  von  den 
Kreisen  ausgebaut  sind.  Dieser  vorschriftsmassige  Ausbau 
der  Chansseen  hat  dem  Lande  viele  nutzlose  Millionen  ge- 
kostet; nutzlos,  weil  sie  nur  deshalb  von  den  Kreisen  aus- 
gegeben wurdon,  um  die  spatere  Unterhaltung  sich  hintan  zu 
halten;  in  sehr  vielen,  wenn  nicht  in  den  meisten  Fallen, 
hätte  eine  leichte  Cbaussirung  für  den  vorhandenen  Verkehr 
genügt  und  das  Baucapital  bis  um  die  Hälfte  ermässigt  werden 
können.  Würde  man  die  Unterhaltung  der  Chausseen,  statt 
der  Provinz,  direct  den  Kreisen  übertragen  haben,  würde  man 
die  meisten  Cbaussen  und  jedenfalls  wohl  die  beute  schon 
durch  die  Eisenbahnen  fast  unbenutzt  gewordenen,  deren 
Millionen  also  zwecklos  in  Saud  und  Grund  vergraben  sind, 
nicht  ausgebaut  haben;  bei  dem  heutigen  System  stützt  sieb 
ein  Kreis  auf  den  anderen:  jeder  will  auf  Koste»  des  anderen 
die  besten  Wege  sich  schaffen,  ganz  vergessend,  dass 
schliesslich  doch  Millionen  Unterhaltuugsl&st  auf  den  Einzelnen 
vertheilt  werden  muss  und  so  sehr  leicht  zur  Ueberbürdung 
führen  kann.  Diese  Tbatsacbe  giebt  allerdings  zu  erwägeu, 
ob  der  Ausbau  der  Tertiärbahnen  nicht  von  vornherein  den 
Kreisen  zu  überlassen  sein  dürfte,  statt  die  Provinzen  damit 
ku  betrauen,  denn  es  ist  nicht  zu  verkennen,  je  enger  die 
direct  Interessirten  mit  dem  Unternehmen  in  BerühruLg  ge- 
bracht werden,  um  so  ökonomischer  wird  Anlage  und  Betrieb 
sich  gestalten  lassen.  Im  Uebrigen  muss  hier  bemerkt  werden, 
dass  die  Provinzen  Pommern  und  Schlesien,  theilweise  auch 
die  Provinzen  Ost-  und  Westpreusscn,  die  Unterhaltung  der 
Chausseen  auf  die  einzelnen  Kreise  übertragen  haben. 
Schlesien  erst  für  das  laufende  Etatsjahr;  vielleicht  haben 
hier  die  obengenannten  nachtheiligen  Folgen,  welche  die 
Unterhaltung  der  Chausseen  etc.  durch  die  ftovinz  mit  sich 
bringt,  zur  U Übertragung  derselben  auf  die  Kreise  geführt. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Chausseen  ist  eine  sehr  be- 
schränkte, da  sie  bei  starkem  Verkehr,  trotz  der  sorgfältigsten 
Unterhaltung,  keine  Widerstandsfähigkeit  besitzen.  Hier  kann 
als  instruetives  Beispiel  angeführt  werden,  dass  im  Zucker- 
lübeubezirk  Wesselburen  iu  Holstein  die  Klinker-Cbauaseen, 
unter  Vorschussleistung  des  Baucapitals  seitens  der  Provinz, 
durch  eine  Tcrtiärbabn  ersetzt  werden  mussten,  da  die 
(  hausseen  einerseits  durch  den  klebrigen  Marschboden, 
welcher  von  den  Aeckern  mittels  der  Landführwerke  auf 
dieselben  geschleppt  wurde,  sich  aufrollten  und  so  zerstört 


*)  Im  Bot rielisi uhre  1WK)  91  ist  in  Folge  höherer  Betriebs- 
ausgaben die  Durcnschnittsverzinsung  der  Staats-  und  Privat- 
huhnen  »uf  -l«,,1' „  zurückgegangen. 

**)  Die  Provinz  Brandenburg  Imt  ausser  den  Provinzial- 
t'bausseen  bis  jetzt  20*3  Ion  Kreis-Chausscon  ausgebaut,  deren 
Unterhaltung  wn  deu  Kreisen  besorgt  wird,  für  welche  die 
Iv  sten  also  in  obiger  Summe  nicht  enthalten  sind. 


wurden,  und  andererseits  durch  die  schweren  Lasten  dos 
Rüben-  und  Zuckertransportes  in  Grund  uud  Boden  gefahren 
wurden. 

Dieses  Beispiel,  das  durchaus  nicht  vereinzelt  dasteht, 
sollte  genügen,  um  den  Tertiärbahnen,  deren  Baukosten  sich 
im  Durchschnitt  nicht  höher  stellen,  überall  den  Vorzug  vor 
dem  Chausseebau  zu  sichern,  iu  der  richtigen  Erkenntnis«, 
dass  der  Chausseebau  —  d.  h.  der  Chausseebau  im  grossen 
Style ,  da  kürzere  Strecken  als  Verhindungsstrassen  und 
Zufuhrwege  immer  noch  gebaut  werden  müssen  —  im  Grunde 
genommen  ein  technischer  Missgriff  ist,  da  derselbe  Millionen 
zum  Bau,  Millionen  zur  Unterhaltung  erfordert,  bei  der  ge- 
ringsten Steigerung  der  Inanspruchnahme  jedoch  seinen 
Dienst  versagt;  e<  kann  ans  hierbei  wahrlich  nicht  als  Trost 
dienen,  dass  die  antiken  Völker,  welchen  unsere  Schienen- 
Strassen  fremd  waren,  sich  mit  dem  Bau  der  Steinstrasseu 
begnügen  mussten. 

Bei'm  Bahnbau  ist  das  Baucapital  nicht  verloren,  wie 
bei  der  Chaussee,  und  wenn  die  Bahn  sieb  auch  zunächst 
nur  selbst  erhält,  wonach  unter  allen  Umständen  der  Betrieb 
eingerichtet  werden  kann,  so  sind  die  Millionen,  die  die 
Chausseen  zur  Unterhaltung  erfordern  und  welche  z.  B.  in 
Schleswig-Holstein  schon  ca.  %  der  Baukosten  ausmachen, 
gespart. 

Der  Bau  der  Tertiärbahn  stellt  sich  alsdann  beinahe 
auf  die  Hälfte  der  Kosten  der  Chausseen.  Verzinst  sich 
jedoch  das  Baucapital  der  Tertiiibabn,  was  bei  billigem 
Bau  und  Betrieh  zu  erreichen  ist,  so  erwachsen  dem  Lande 
aus  dieser  Anlage  überall  keine  Ausgaben,  dasselbe  geniesst 
dagegen  alle  die  grossen  Vnrtheile  in  Privat-  und  volks- 
wirtschaftlicher Beziehung,  welche  Vortheile  die  Chausseen 
ganlicht,  oder  doch  nur  in  sehr  geringem  Maasse  zu  bieten 
im  Stande  sind. 


Der  Entwurf  zu  einem  electrischen 
Stadlbahnnetze  für  Berlin 
von  Siemens  &  Halske. 

(Schluss.) 

Wo  es  die  Oertlichkcil  zulässt,  soll  an  jedem  Ende  jedes 
Bahnsteiges  eine  2  m  ln-eite  Treppe  angelegt  werden,  sodass 
auch  der  Zugang  und  Absang  getrennt  gehalten  werden 
kann.  An  einem  Ende  des  Bahnsteige«  soll  der  Zugang 
stattfinden,  an  dem  anderen  Ende  der  Abgang. 

Der  Fahrkartendienst  soll  in  der  Weise  geregelt  werden, 
dass  an  einem  Absatz  der  Zugangstreppe  ein  Beamter  die 
Fahrkarten  (wie  bei  der  Straßenbahn  der  Schaffner)  vom 
Block  verkauft,  wahrend  an  der  Abgangstreppe  ein  Beamter 
(wie  bei  der  bestehenden  Stadtbuhn)  die  benutzten  Fahrkarten 
abnimmt. 

Die  Breite  der  Kahnsteige  ist  mit  je  3  m  bemessen. 
Damit  die  auf  dem  Bahnsteig  wartenden  Fahrgäste  nicht 
durch  die  zu  früh  geöffneten  Tliürcn  des  einfahrenden  Znges 
beschädigt  werden,  und  damit  der  Bahnsteig  in  .seiner  ganzen 
Breite  von  den  wartenden  Fahrgästen  benutzt  werden  kann, 
sollen  die  Thören  sämmtlicht-r  Wagenabtbeilungcu  verriegelt 
gehalten  und  die  Verriegelung  vom  Führerstande  des  Zuges 
aus  erst,  nachdem  dieser  still  steht,  ausgelöst  werden.  Da 
die  Wagen  keiue  Trittbretter  erhalten  aollen,  so  müssen  die 
Bahnsteige  derart  angelegt  werden,  dass  man  mit  einem  be- 
quemen Schritte  vom  Bahnsteig  in  die  0,w  m  über  Schienen* 
Oberkante  liegenden  Wageoabthcilungen  hinühertreteii  kann 
und  dabei  uur  eine  Stufe  von  etwa  0>si  m  Höhe  zu  über- 
winden braucht.  Die  Bahnsteige  sind  deshalb  m  hoch 
über  Scbienenoberkante  angelegt  und  bis  auf  1,„  an  die 
Gloismitte  vorgeschoben.  (Bei  der  bestehenden  Stadtbahn  hat 
mau  von  dem  uur  0^,  m  hoben  Bahnsteige  in  die  gleichfalls 

tu  hohen  Wagen  hinein  zwei  Stufen  von  je  0,M  n>  Höbe 
zu  ersteigen.) 

Die  Gesammtbreite  der  Hallen  bei  den  Haltestellen  der 
electrischeu  Stadtbahn  berechnet  sich  nach  Vorstehendem  in 
der  Höhe  der  Bahnsteige  auf  2  (3«  +  1^)  -I-  3.0  11, uj  m. 
In  Strasseohtfhe  beanspruchen  die  Haltestellen  nur  eine  Breit« 
von  6^  m. 

In  Bezug  auf  die  Constructiou  der  Viaducte  bei  der  be- 
absichtigten electrischen  Hochbahn  muss  naturgemäss  daa 
Hauptaugenmerk   darauf  gerichtet   sein,    die  erforderliche 
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in  der  Breite 


Möglichkeit 


-Müglicl 

mit  thunlichst  wenigen  Säulen 

Querschnitt  haben.  Durch  die  Ver- 
bauung der  Grundflächen  mit  der  Hochbahn  darf  die  soustige 
Benutzung  dieser  Flachen  nicht  gänzlich  ausgeschlossen,  noch 
auch  die  Uebersicbt  bebindert  werden.  Die  Einhaltung  dieser 
Vorbedingung fflhrt  naturgemäss  auf  die  Anordnung  eiserner 
Viaducte.  Infolge  der  geringen  Verkebrslasten,  welche  in 
Matracht  kommen,  können  die  Viaducte  der  electriscben 
Stadtbahn  derart  angeordnet  werden,  dass  jedem  Gleis  nur 
ein  Läogsträger  entspricht 

Bei  den  Viaducten  der  freien  Strecke  aind  die  Längs- 
träger unter  den  Gleisen  angeordnet  und  der  Uleiscntfernung 
von  3.»  m  entsprechend  in  3,-  m  AbsUnd  Ton  einander  ent- 
worfen. In  demselben  Alwtande  von  einander  stehen  auch 
die  Säulen,  welche  in  Entfernungen  von  16*  m  den  Trägern 


Während  also  die  zweigleisige  Hochbahn  in  Schienen- 
kante noch  6,ri  m  Breite  hat,  benötbigt  sie  x«  ihrer 
ützung  in  der  Grundfläche  nur  eines  3,t  -+-  0,.  =  3,„  m 
Streifens.     Es  ist  dieser  Umstand  von  der  aller- 


g,  weil  bei  solcher  Anordnung  sofort  die 
ilt,  die  Viaducte  der  electriscben  Hoch- 
bahn selbst  auf  verhältuissmasaig  schmale  Strassen- 
streifen  (Mittelstreifen  u.  s.  w.),  oder  auf  Uferböschungen  zu 


der  Viaducte  nicht 
Umfang  für  den  Verkehr  oder  den 
Durchblick  störend  wirken,  ist  von  der  üblichen  Anordnung: 
die  Trager  auf  den  Stutzen  frei  aufzulagern,  abgegangen, 
weil  dabei  die  Stürzen  gerade  über  dem  Boden  die  grössteu 


Abmessungen  erhalten  müsaten.  Es  Ist  vielmehr  der  ganze 
Viaduct,  nämlich  die  eigentlichen  Träger  und  ihre  Stützen,  zu 
einem  Ganzen  verbunden  (ungefähr  wie  bei  einem  Tische). 
Dadurch  ist  die  Möglichkeit  geboten,  den  Stützen  über  dem 
Boden,  wo  ihr  Biegungsmoment  auf  Null  ausläuft,  den  denk- 
bar geringsten  Querschnitt  (40  bis  55  cm)  zu  geben. 

Die  Hauptträger  sind  als  sogenannte  Gerber'sche  Träger, 
d.  b.  mit  über  die  Stützen  hinausragenden  Enden  und 
zwischen  letzteren  eingehängten  Zwischenstücken,  euustruirt. 
Es  wurde  diese  Anordnung  getroffen,  einestheils,  um  das 
Gewicht  möglichst  zu  vermindern,  hauptsächlich  aber  des- 
halb, um  bei  den  sehr  langen  eisernen  Viaducten  die  Aus- 
dehnung nach  der  Längsrichtung  infolge  von  Wärmeunter- 
sebieden  zu  ermöglichen. 

Das  Gewicht  dieser  Traggerüste  der  freien  Strecke  be- 
trägt für  jedes  laufende  Meter  der  zweigleisigen  Bahn  nur 
1200  kg,  wobei  Bogar  der  Berechnung  ein  Raddruck  von 
3.0 1,  anstatt  der  eigentlich  nur  voikotnmeodeu  1*  t,  zu  Grunde 
gelegt  wnrde. 

In  den  Rampen  zu  den  grösseren  Brücken  behufs  Ucbcr- 
setrnng  der  bestehenden  Eisenbahnen  u.  s.  w.  kommen  natür- 
lich höhere  Viaducte  vor,  bei  welchen  selbstverständlich  be- 
hufs Erzielung  der  erforderlichen  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Winddruck  die  vorstehend  entwickelte  Stützeneutferuung  von 
3*  m  vergrössert  werden  muss. 

Die  Anordnung  der  Hauptträger  bei  den  Haltestellen  ist 
derjenigen  in  der  freien  Strecke  entsprechend.  Es  kommen 
also  auch  bei  den  Haltestellen  nur  zwei  Hauptträger  zur 
Anwendung,  jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dass  sie  in  6^  m 
Abstand  von  einander  liegen,  also  nicht  unter  den  Gleisen, 
wie  auf  der  freien  Strecke,  sondern  ausserhalb  der  Gleise 
neben  den  letzteren.  Die  Bahnsteige  und  die  Wände  der 
Halle  sind  dann  auf  seitlichen  Auskragungen  dieser  Haupt- 
träger  aufgebaut. 

Bei  der  beschriebenen  Anordnung  kann  also  auch  unter 
den  Haltestellen  der  Verkehr  sich  frei  bewegen,  da  nicht 
mehr  Säulen  gestellt  sind,  als  bei  den  Viaducten  der  freien 
Strecke,  nämlich  je  zwei  in  144  m  Entfernung. 

Auch  bei  der  Uebersetzung  der  Querstrassen  sind  diu 
Hauptträger  der  Hochbahn  neben  den  Gleisen  angeordoet. 
Es  ist  dies  geachehen,  damit  nicht  die  immerhin  grössere 
Höhe  der  Hauptträger  für  die  Höhenlage  der  Schienenober- 
kante über  die  Strasse  maassgebend  sei.  Wenn  die  Haupt* 
träger  neben  dem  Gleise  liegen,  können  sie  über  die  Schienen- 
oberkante hinausragen,  ohne  hinderlich  zu  sein.  Die  Gleise 
lagern  dann  auf  Querträgern  von  geringer  Höbe  (0.«  in), 
welche  zwischen  den  Hauptträgern  mit  den  Untergurten  der 


Diese  Anordnung  der  Träger  bei  Ueberbrückung  der 
ermöglicht  es,  dass  die  Höhenlage  der  Schienen 
issenoberkante  an  den  Kreuzungxstellen  nur  5.,  m 
zu  betragen  braucht,  nämlich  4,4  m  lichte  Durchfahrtshöhe 
(wie  bei  den  Strasscnbrücken  der  bestehenden  Stadtbahn) 
zuzüglich  0.„  m  Höbe  der  Querträger  und  0,,,  m  Höhe  der 


Die  Fabi  bahn  des  Viaductes  soll  in  der  Weise  herge- 
zwisehen  den  Quer-  und  Längsträgern  in 
deren  Oberkante  Drahtnetze  gespannt  und  mit  Cementmörtel 
m  werden     Auf  diese  Weise  wird  nicht  nur 


eine  dichte  Decke  hergestellt,  sondern  auch  das  Dröboeu  bei'm 
Befahren  der  Viaducte  vermieden.  Zu  dem  gleichen  Zwecke 


sind  bei  der  Ausarbeitung  der  Trägerconstructiou  alle 
Tbeile  in  sich  steif  gemacht,  sodass  ein 
Klirren,  wie  os  häufig  bei  den  langen 
Stangen  dsr  Biückeu  wahrgenommen  wird,  nicht 


Zug- 


AusgcsUlrung  des  Viaductes  ist  von 
vornherein  in's  Auge  gefasst  worden.    Das  letzte  Wort  in 


dieser  Beziehung  ist  noch  nicht  gesprochen.  Jede. 
Künstler  eiu  massgebender  Kinfluss  nicht  nur  in 


die  Ausschmückung  der  einzelnen  Tbeile, 
Bezug  auf  die  gerammte  Formgebung  cingerät 

Ueber  die  Construction  der  unter  dem  Pflaster 
führenden  Bahnstrecken  ist  wenig  zu  sagen.  Der  für  die 
Bahn  erforderliche  Raum  von  6,^  m  Breite  wird  beiderseits 
durch  gewöhnliche  Futterniauern  eingeschlossen,  welche  an 
ihrem  Fusse  durch  Erdgewölbe  gegen  einander  abgespreizt 
und  oben  mit  einer  Decke  aus  eisernen  Trägern  und 
zwischengespauuten  Buckolplattcn  abgedeckt  sind.  Auf  den 
Bnckelplatten  wird  in  Beton  oder  Asphalt  direct  das  Pflaster 
aufgesetzt.  Bei  dieser  Construction  erhält  der  ganze  Bahn- 
körper eine  Gesamintbreite  von  9,«  m  Wo  diese  Breite 
nicht  zur  Verfügung  stehen  sollte,  Können  die  Scitenwände 
anstatt  aus  Kuttertnauern  auch  aus  einem  der  Deckentheil uug 
entsprechenden  System  von  eisernen  Stielen  mit  zwischen- 
gespannten gusseiseruen  nischenförmigen  Tafeln  hergestellt 
werden.  Die  Breite  des  Bahnkörpers  lässt  sich  auf  diese 
Weise  bis  auf  7.-.  m  beschränken. 

Bei  deujeuigeu  Bahnstrecken,  welche  unter  den  Ufer- 
straßen herfuhren,  soll  die  eine  Seitenwand  von  der  Hocb- 
wasscrlinie  aufwärts  offen  gelassen  werden,  sodass  hier 
Gallerieu  mit  seitlicher  Beleuchtung  bestehen.  Auf  die  unbe- 
dingte Wasserdichtigkeit  dieser  Unterpflasterbahnstreckea 
wird  kein  besonderes  Gewicht  gelegt,  weil  es  keine  Mühe 
macht,  dass  etwa  durchsickernde  Wasser  in  gewissen  Ent- 
fernungen durch  daselbst  aufgestellte  kleine  electriscbe  Pumpen 
hinauszuwerfen. 

Nachdem  der  Vortragende  sodann  deu  Verlauf  der  ein- 
zelnen, in  Ausssicht  genommenen  Linien  eingehender  be- 
schrieben, erinnert  er  znm  Schlüsse  an  die  außergewöhnlichen 
Schwierigkeiten,  unter  welchen  die  Berliner  Stadtbahn  zu 
Stande  gebracht  wurde.  Schon  bei  der  Verhandlung  der 
staatlichen  Betbeiligung  an  der  damaligen  Berliner  Stadteisen- 
babn-GcscIlschaft  im  Abgeordnetenhaus«  wurden,  so  führt 
der  Redner  aus,  von  sehr  achtbarer  Seite  die  merkwürdigsten, 
beute  geradezu  unbegreiflichen  Bedenken  geltend  gemacht 
Man  sagte:  Wozu  die  ganze  Stadtbahn?  Wer  wird  denn 
erst  nach  eiuem  Bahnhofe  laufen,  dort  eine  Treppe  hinauf- 
klettern uud  bei  der  Ankunft  auf  dem  nächsten  Bahnhof 
wieder  eine  Treppe  heruntcrkletterii  V  Nur  unter  der 
Berufung  auf  die  strategische  Bedeutung  der  Stadt- 
bahn war  es  möglich,  die  verbältnisstnäsaig  geringe 
Geldfordernng  der  Regierung  durchzudrücken.  Nun,  im 
Jahre  1890,91  sind  Sl'.j  Millioneu  Menschen  die  Treppen 
der  Stadtbahnhöfc  herauf-  und  heruntergeklettert,  uud  die 
strategische  Bedeutung  der  Stadlbahn  dürfte  gegenüber  ibrer 
Bedeutung  für  die  allgemeine  Verkehrsbewältiguug  und  gegen- 
über ihrer  Bedeutung  für  die  Entwickeln»^  der  äusseren  Stadt- 
theile  Berlins  wohl  sehr  in  deu  Hintergrund  getreten  sein. 

Den  neuen  electriscben  Stadtbahnen  stehen,  obgleich  sie 
auf  dtrecte  Beihilfe  seitens  der  Behörden  keinen  Anspruch 
machen,  ähnliche  Erörterungen  im  Landtage  bevor.  Die 
neuen  Stadtbahnen  können  nämlich  weder  nach 


Eisenbahngesetz  vom  Jabre  183»  bebandelt,  noch  nach 
Maassgabe  der  Gewerbeordnung  bewilligt  werden.  Ks  soll 
deshalb  die  schon  so  lange  iu  Aussiebt  gestellte  Vorlage 
eines  neuen  Gesetzes,  des  «ogeuannten  Tertiärbahngesetze«, 
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erfolgen.  Möge  diese  Vorlage  sieb  bald  vollziehen,  möge  die 
Vorlage  dem  Zustandekommen  derartiger  Bahnen  alle  nnr 
denkbare  mittelbare  Unterstützungen  und  Erleichterungen  an- 
gedeihen  lassen,  und  möge  sie  in  den  Ki  eisen  der  Gesetz- 
geber eino  schnelle  und  wohlwollende  Erledigung  finden. 
Einstweilen  hat  dag  Nichtvorhandensein  des  fraglichen  Gesetzes 
die  Verhandlungen  über  den  vorliegenden  Stadtbahnentwurf 
bereits  um  ein  Jahr  verzögert. 

Des  ferneren  steht  vielleicht  noch  mnuchem  in  der  Er- 
innerung, wie  ausserordentlich  schwierig  bei  der  vorhandenen 
Berliner  Stadteisenbahn  die  Festsetzung  der  Entwürfe  und  die 
Durchführung  de.s  Baue»  sich  bewerkstelligte,  weil  da«  Unter- 
nehmen, offen  gestanden,  nicht  volkstbümlich  und  an»  diesem 
Grunde  den  oft  rvebt  bösen  Kritiken  seitens  der  Tages-  und 
leider  such  der  l'Vhpr>-**.e  ausge-etzt  war,  weil  ferner  die 
Stadtbahndirt-ction  einerseits  und  die  zuständigen  Behörden 
andererse.ts  nicht  immer  in  wünschenswerter  Weise  Hand  in 
Hand  gingen;  dabei  war  die  Stadtbahndirection  von  Anfang 
an  eine  königliche  Behörde,  welche  das  Ohr  des  Ministers 
halte  und  durch  ihn  sogar  auf  die  Behörden  einen  Druck 
ausüben  konnte,  wie  er  bei  einem  Privaluntemeiimen  nicht 
möglich  ist. 

Das  neue  Stadtl  ahnunternebmen,  welche»  niemals  mit 
den  weitreichenden  Befugnissen  der  ersten  Stadtbabndirection 
ausgestattet  sein  wird,  mnss  zu  seinem  Zustandekommen 
das  unbedingte  Wohlwollen  seitens  der  Bevölkerung,  die  ver- 
trauensvolle Unterstützung  seitens  der  Tresse  und  der  Fach- 
leute und  schliesslich  das  weitgehendste  Entgegegcnkotnmen 
seitens  aller  zuständigen  Behördeu  für  sich  beanspruchen. 
Mau  erinnere  sich  nur  der  traurigen  Geschichte  der 
Fogerty 'sehen  Stadtbahn  in  Wien:  die  bereits  roncessionirte 
Stadlbahn  scheiterte  schliesslich  daran,  das«  die  Stadt  das 
Unternehmen,  anstatt  es  zu  unterstützen,  in  jeder  Beziehung 
tributär  machen  wollte,  das»  die  Wasscrbaubcbörden  dem 
Unternehmen  bei  der  Milbenutzung  des  Ufers  des  DonaucanaU 
die  grössten  Schwierigkeiten  bereiteten  und  dass  die  kunst- 
sinnigen Leute  sich  an  eine  lebeibrückuig  dir  Kingstrasse 
an  ihrem  untersten  Ende  stiessen,  sowie  an  eine  Beein- 
trächtigung der  ästhetischen  Wirkung  der  Fontäne  auf  dein 
Sebwarzenbergplatz.  Wie  allseitig  bat  man  später  in  Wien, 
als  das  Unternehmen  Fogerty  gescheitert  war,  die  feindselige 
Stellungnahme  dagegen  bereut!  Erst  ietzt,  nach  zehn  Jahren, 
hat  in  Wien  die  einmal  verfahrene  Stadtbahufrage  wieder 
aufleben  können  und  auch  heute  wäre  es  noch  nicht  möglich 
gewesen  ohne  das  zielbewusste,  energische  Eingreifen  des 
Statthaltens  von  Nieder-Oestcrrcich,  Grafen  von  Kieluiauns- 
egge,  welcher  sieh  uiiumwuuden  auf  den  Standpunkt  ge- 
stellt hat,  dass  der  Bedeutung  einer  für  die  Entwickelung 
der  Stadt  so  hervorragend  wichtigen  Ycrkchrsanlago  alle 
kleinlichen  Bedenken  zu  weichen  haben,  und  dass  einem  nnter 
so  schwierigen  Verhältnissen  durchzuführenden  Unternehmen 
die  bereitwilligste  und  weitgehendste  Unterstützung  entgegen- 
gebracht werden  muss.  Nur  wenu  eine  derartige  l'arole  auch  in 
Berlin  ausgegeben  wird  und  nur  wenn  alle  Behörden,  Fachleute 
und  Bevölkerungsschichten,  wie  es  jetzt  in  Wien  der  Fall  ist,  in 
Befolgung  dieser  l'arole  sieh  einig  sind,  steht  die  Durch- 
führung der  zweiten  Berliner  Stadtbahn  zu  erhoffen.  Möge 
ein  Unternehmen,  dessen  dringende  Notwendigkeit  für  die 
weitere  gedeihliche  Entwicklung  der  Stndt  wohl  von  kenem 
Berliner  bestritten  werden  wir«!,  nicht  etwa  scheitern  an  ein 
paar  „schönen  grünen  Bäumen",  welche  man  ja  mit  Hilfe 
der  neuen  Stadtbahn  im  Grunewald  viel  schöner  und  viel 
grüner  wird  bewundern  köuncn,  oder  au  der  Bestiromuogs- 
losigkeit  des  sogenannten  „grünen  Streifens"  am  Canal, 
welcher  im  Verkehrsinteresse  für  eine  Stadtbahn  entschieden 
nutzbringender  verwendet  wird,  als  für  eine  Canalver- 
breiterung  ohne  Verbreiterung  der  Brückenöffnungen.  Möge 
die  ueuc  Stadtbuhn  nicht  etwa  nie  in  Wien  daran  scheitern, 
dass  einige  Aesthetiker  die  Perspective  eiuer  Strasse  durch 
die  Hochbahn  beeinträchtigt  glauben.  Auf  dem  Rhein  findet 
man  de»  Dampfer,  auch  wenn  es  der  elendeste  Schlepper  mit 
einer  Ladung  von  lauter  Kisten  und  Fässern  ist,  schön,  er 
erhöht  den  Reiz  de-i  landschaftlichen  Bilde*.  Weshalb  soll 
eine  über  den  Landwelirc.inal  sich  erstreckende,  zwischen 
den  Baumen  versteckte  leichte  Coustriictinu,  weshalb  soll  in 
der  1,1  breiten  Skalit/erstrasse  ein  6,;.,  in  breiter  eiserner 
Viaduct,  an  welchem  dem  Künstler  zum  Ucherfluss  noch  ge- 
stattet sein  soll,  seine  ganze  Kunst  zu  betbätigen,  nicht  zu- 
lässig sein?    Wird  diese  Hochbahn  mit  den  leicht  darauf 


hinrollenden  elektrischen  Wagen  das  Strassenbild  etwa  nicht 
beleben?  Berlin  ist  uicht  nur  Spree- Athen  mit  lauter 
Kuusttempeln,  sondern  gleichzeitig  der  Verkehrsmittelpunlct 
und  die  erste  Industriestadt  des  Reiches.  Soll  Berlin  das 
bleiben,  so  muss  man  dem  schon  höchst  drückenden  Be- 
dürfnis» nach  Eröffnung  neuer  Verkehrswege  für  eine  be- 
schleunigte Beförderung  baldmöglichst  Rechnung  tragen. 

Wird  aber  die  neue  Stadtbahn  jetzt  nicht  mit  dem 
grössten  Nachdruck  durchgeführt,  dann  steht  zu  befürchten, 
dass  sich  in  Berlin  der  vorerwähnte  traurige  Vorgang  au* 
Wien  wiederholt,  nur  mit  dem  Unterschied,  dass  die  ver- 
schobene Ausführung  künftig  wahrscheinlich  unmöglich  sein 
wird,  weil  dann  viele  Löcher  verbaut  sein  werden,  durch 
welche  die  Stadtbahn  heatc  mit  einiger  Kunst  gerade  noch 
durchschlüpfen  kann.  — 

Anf  Veranlassung  von  Fragen,  die  in  der  merkwürdiger- 
weise sehr  wenig  lebhaften  Djscussion  über  die  beiden  grossen 
Projecte  gestellt  wurden,  führte  Herr  Schwieger  noch  aus, 
dass  die  Stromzuführung  für  die  geplante  elektrische  Stadt- 
bahn in  der  Weise  gedacht  sei,  dass  in  der  Mitte  jedes  Gleises 
in  der  Höhe  der  Schienen  auf  Isolatoren  eine  besoudere  Strom- 
zufflhruugsschiene  (Winkeleisen  oder  T- Eisen)  angeordnet 
werde,  von  welcher  der  Strom  für  den  Betrieb  der  einzelnen 
Wa?enmascbinen  mittels  Schlei  fco  ntacte  oder  Bürsten  ab- 
genommen werde.  Die  RBekleitung  werde  durch  die  Schienen 
der  Bahn  erfolgen. 

Die  Frage,  ob  durch  die  Anwendung  von  Schmalspur  an 
Stelle  der  geplanten  Normalspur  sich  t«csondere  Vortbeile  und 
Vereinfachungen  ergeben  würden,  müsse  vvrneint  werden. 
Die  Schmalspur  biete  bei  den  gewöhnlichen  Strasseubahneu 
den  Vortheil  der  Anwendbarkeit  engerer  Curven;  im  vorliegen- 
den Falle,  wo  man  von  vornherein  entschlossen  sei,  nur 
Wagen  mit  Drehgestellen  taufen  zu  lassen,  komme  dieser 
Vortheil  niebt  in  Betracht  Bei  der  Elevated  Railroad  in  New- 
York  durchfahre  man  mit  norroalspurigen  Drehgestellwagc» 
eine  Curve  vou  27  m  Halbmesser.  Soweit  herunterzugehen, 
sei  im  vorliegenden  Entwürfe  uicht  nothwendig  und  folglich 
liege  auch  kein  Grund  vor,  Schmalspur  anzuwenden.  Anderer- 
seits biete  die  NormaJsnur  den  Vortheil  grösserer  Stabilität 
der  Wagen  gegen  seitlichen  Winddruck,  welcher  bei  einer 
Hochbahn  nicht  zu  unterschätzen  sei.  Besonders  wichtig  sei 
es  aber,  dieselbe  Spur  beizubehalten,  wie  sie  bei  der  bestehenden 
Stadtbahn  und  bei  den  I'fcrdebahneu  schon  eingeführt  sei. 
damit  die  Möglichkeit  des  Ueberganges  von  Wagen  der  elec- 
frischen  Stadtbahn  einerseits  auf  die  Gleise  der  bestehenden 
Stadtbahn  und  andererseits  auf  diejenigen  der  Straßenbahnen 
nicht  von  vornherein  ausgeschlossen  werde.  Aus  diesem 
Grunde  sei  für  dou  vorliegenden  Stadtbahnentwurf  die  Normal- 
spur angenommen.  Eine  Verbreiterung  des  Bahnkörpers  habe 
die  Normalspur  nicht  im  Gefolge,  da  für  die  Breit«  de*  Bahn- 
körpers nicht  die  Spur,  sondern  die  Breite  der  Wagenkasten 
und  dementsprechend  des  Normalprofils  für  den  lichten  Raum 
massgebend  sei.  Auch  würden  nie  Anlagekosten  bei  Anwen- 
dung von  Normalspur  gegenüber  einer  schmalspurigen  Bahn 
in  keiner,  irgendwie  nennenswerthen  Weise  erhöht. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  sei  bei  allen  Stadtbahnen  eine 
begrenzte  weil  sie  von  der  Entfernung  der  Haltestellen  ab- 
hänge. Sowohl  bei  den  Londoner  l/>comotiv-Stadtbabneu,  als 
auch  bei  der  Berliner  Stadteisenbahn  betrage  die  Brutto- 
geschwindigkeit nur  etwa  22  bis  24  km  pro  Stunde.  Es 
komme  dies  daher,  dass  bereits  auf  einer  längeren  Strecke  vor 
jeder  Haltestelle  die  Geschwindigkeit  durch  Abstellen  de» 
Dampfes  und  Bremsen  vermindert  werden  müsse  und  bei'm 
Anfahren  erst  allmälicb  wieder  die  volle  Geschwindigkeit 
erreicht  werden  könne.  Die  letztere  komme  deshalb  zwischen 
zwei  Haltestellen  nur  auf  einer  verhältnissmässig  kurzen 
Strecke  zur  Geltung.  Bei  der  in  Rede  stehenden  eloetriscbeii 
Stadtbahn  werde  dagegen  eine  grössere  Durchschnitts- 
geschwindigkeit erreicht  werden  können,  als  bei  Locoraotiv- 
Stadtltahnen,  und  zwar  in  Folge  des  Umstandes,  dass  jed>: 
einzelne  Achse  unmittelbar  augetrieben  werden  solle.  Dadurch 
sei  die  Möglichkeit  geboten,  schneller  anzufahren,  bezw.  .schneller 
die  volle  Geschwindigkeit  zu  erreichen  und  umgekehrt  auch 
auf  kürzeren  Strcckeu  zum  Stillstand  zu  kommen.  Man  hoffe, 
eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  vou  mindestens  30  km  pro 
Stunde  zu  erreichen. 
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Transportwesen. 

Die  privilegirte  öconomische  Eisenbahn, 
System  Leinwather. 

(liieren  1  Seite  Abbildung.) 
Der  österreichische  Ingenieur  A.  M.  Leinwatber.  derzeit 
in  Basel,  hat  ein  neues  Eisenbahnsystem  erdacht,  dem  er  die 
Bezeichnung  ,.1'atont-  Eisenbahnstrasse,  System  Leinwatbcr", 
giebt. 

Dieses  Transportsysteni,  das  zur  Zeit  nur  in  ausführ- 
lichen Coiistructionsplänen,  Modellen  und  erbrachten  Proben 
dargestellt  ist,  hat  den  Zweck,  die  eisenbahnmässigen  Trans- 
porte in  einer  bisher  unerreichten  Weise  ökonomisch  zu  ge- 
stalten und  hierdurch  zu  deren  Verallgemeinerung  heimtragen, 
indem  bei  Durchführung  d  eses  völlig  neuen  Eisenbahnsystems 
(welches  bisher  in  keinem  Facbblatt  besprochen  wurde)  auf 
alle  bisher  bekannten  Normaltypen  der  sogenannten  Babu- 
Msteme,  die  eigentlich  nur  grosse  Eisenbahnen  eo  miniatnre 
mit  mehr  oder  weniger  beraerkenswertben  Zuthaten  sind, 
verzichtet  wird. 

Die  Patente  dieses  wahrhaft  neuen  Systems,  welches 
für  die  Volkswirtschaft  von  epochaler  Bedeutung  zu  werden 
verspricht,  hat  die  Societe  generale  pour  le  developpement 
de  l'industrie  in  Basel  (Theatewtrasse  22)  erworben  und  sich 
der  persönlichen  Mitwirkung  dos  Erfinder«  Leinwather  ver- 
siehe«. 

Üie  Verwerthung  der  genannten  Patente  durch  Lieferung 
und  Herstellung  solcher  Eisenbahnstrasseu  wird  dermalen 
durch  ein  Actionsoomite  beabsichtigt. 

Auch  bei  diesem  Systeme  unterscheidet  man,  wie  bei 
den  Feldeisenbabnen,  stabile  und  transportable  Gleise. 

AU  Fahrbahn  dient  der  Patentgleisetrlger.  welcher  alle 
Erfordernisse  in  einem  einzigen,  aus  Flussstahl  gewalzten 
Trägerprofile  besitzt,  die  zur  Herstellung  einer  möglichst 
leichten,  tragfähigen.  soliden  nnd  billigen  Fahrbahn  not- 
wendig sind,  auf  welcher  alle  bisher  üblichen  Fahrzeuge  mit 
Kadern  ohne  od->r  mit  Spurkranz  verkehren  köuneu.  Auf 
diesen  Fahrbahueu  können  alle  Gattungen  von  Srrassenfuhr- 
werken  verkehren  und  dario  liegt  der  besondere  Vortheil 
<lieses  Systems. 

Die  Längen  der  einzelnen  Gleiseträger  betragen  bei 
stabilen  Bahnen  bis  20  ra;  bei  transportablen  jedoch 
werden  je  nach  den  Bedürfnissen  möglichst  kurze  Stücke 
<1,:.  m)  von  gleichen  Längen  verwendet.  Krümmungen 
werden  aus  gebogenen  Gleisetrigern  in  kurzen  Strecken 
hergestellt. 

Zwei  tu  einander  verlegte  Gleisetrager  bilden  das  Gleise, 
deren  Spurweite  beliebig  gewählt  werden  kauu  Bei  Fahr- 
geschwindigkeiten bis  zu  16  km  pro  Stunde  werden,  da 
Ijang-  und  Querschwellen  entbehrlich  sind,  die  Materialkosten 
der  Gleise  nicht  vergrößert.  Das  Gewicht  des  Gleiseträgers 
variirt  zwischen  2,s  bis  25  kg  pro  laufend  -s  Meter. 

Da  die  Lagerhaftigkeit  and  die  Drnckvertheilnng  eine 
sehr  günstige  ist,  so  können  die  Gleisträgcr  auch  im 
schlechten  weichen  Untergrund  ohne  besondere  vorbereitende 
Arbeiten  noch  erfolgreich  verlegt  werden. 

Zur  Verbindung  der  einzelnen  Gleisetrager  (Schienen) 
dient  eine  neuartige  Kuppeluug,  und  zwar  bei  stabilen 
Bahnen  die  Normalkuppel  M  und  die  Curvenkuppel  MC. 

Entere  ist  eine  grade,  die  Curvenkuppel  eine  gekröpfte 
Muffe,  Die  Befestigung  geschieht  ohne  jeden  Nebenbestand- 
idurch,  das»  die  Endstreben  des  Gleisträgers  einge- 
und  die  Ecken  ausgebogen  werden.  Normal-  und 
[uppel  bilden  eine  Cuntrefacou  zur  Auflageflache  des 
Patent-Gleiserrägers,  auf  welcher  sie  muffenartig  aufgekeilt 
oder  angeschlagen  werden.  Es  cntfalleu  bei  diesem  Bahn- 
«ysteme  alle  bisher  gebräuchlichen  Befesligungsmittel  und 
Verbindungstheile.  wie  Laichen,  Schrauben,  Nagel,  Keile, 
Bolzen,  Nieten,  Haken  u.  s.  w. 

Je  ein  Patentgleiseträger  hat  eine  Muffe  aufgekeilt  nnd 
die  Einführung  des  folgenden  kann  nur  bis  zu  einer  ent- 
sprechenden Entfernung  zum  anderen  geschehen,  wodurch  die 
Temperatur-Anadehnuug  (Dilatation)  berücksichtigt  wird. 

Die  Kuppelungen,  welche  aus  Temperguss  oder  Temper- 
fitahl erzeugt  werden,  tragen  zur  Vermeidung  der  Fort- 
bewegung der  Gleisträger  iu  der  Längsrichtung  mit  bei. 

Die  Länge  derselben  variirt  je  nach  der  Anwendung 
zwischen  5  bis  25  cm,  das  Gewicht  von  0>!a  kg  bis  10  kg 
pro  Stück. 


Für  transportable  Gleise  dient  die  Gliederkuppel  T, 
welche  aus  zwei  Kettengliedern  von  bestimmter  Form  und 
Dimension  besteht,  die  durch  vier  eigenartige  Riugbolzcu  ver- 
bunden werden,  die  in  2  kurze  Muffen,  sogenannte  Kuppel- 
kluppea,  C  eingenietet  sind,  vice  versa  auf  die  zu  verbindenden 
Trägerenden  aufgekeilt  und  wie  die  Muffen  ohne  Zuthaten 
befestigt  werden. 

Mit  dieser  Gliederkuppel  können  2  oder  mehrere  Gleise- 
träger  gegliedert  und  zusammenlegbar  verbunden  werden. 

Mehrere  solchartig  verbundene  Gleisträger  bilden  einen 
Gliedorträger,  an  dessen  Enden  einerseits  eine  Drehdorn- 
kluppe, andrerseits  eine  Hakcnkluppe  oder  eine  Flügelkluppe 
aufgekeilt  wird. 

Die  Verlegung  der  Gliederträger-Gleise  kann  sehr 
schnell  erfolgen,  und  je  geringer  die  Längeneinheit  der  Träger, 
desto  unabhängiger  ist  man  von  den  Terrainverhältnissen. 
Die  (5 liederträger  gestatten,  da  die  lilieilerkuppel  auch  eine 
Drehung  uach  links  uud  rechts  zulässt,  die  Herstellung  einer 
Geraden  und  Krümmungen.  Die  Einbettung  der  Eisenbaun- 
strecken geschieht  durch  Verlegung  der  Gleisestränge  in 
einem  Bettuugskofler  von  wenigstens  20  cm  Stärke,  der 
übrigens  je  nach  dem  Untergründe  zu  construiren  ist,  in 
wesentlich  Sconomischer  Weise 

Die  Einbettung  ist  überhaupt  nur  bei  stabilen  Bahnen 
mit  eigenem  Bahnkörper  nothwendig.  Bei  Benutzung  von 
Strassen  uud  Fabrwegen  ist  auch , bei  stabilen  Bahnen  die 
eines  Unterbaues  entbehrlich. 
Die  Spurweite  der  Patent  Eisenbahnstrassen  richtet  sich 
bei  Berücksichtigung  des  Civilfuhrwcrkes  nach  dem  jeweiligen 
Lanrtgleisc  uud  dem  Maximum  der  Breite  der  Radbandagen. 
Ine  Herstellungskosten  dieser  Patentoisenbahnstrassen  stellen 
sich  je  nach  der  angewendeten  Betriebskraft  (Hand,  animalischer 
oder  Damfpbetricb)  um  30  bis  5O*l0  billiger,  als  normal-  oder 
schmalspurige  Haupt-,  Secundär-  oder  transportable  Feld- 
bahnen, die  eigentlich  nur  verjüngte  Bahuen  herkömmlicher 
Bauart  sind. 

Ein  weiterer  Voitheil  dieses  patontirten  Systems  ist  die 
allgemeine  Verwendbarkeit  für  alle  Arten  von  Fuhrwerken 
und  die  Verminderung  der  Betriebskosten  und  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit. 

Bekanntlich  leisten  unsere  gegenwärtigen  Eisenbahnfahr- 
zeuge der  grossen  Babucu  nahezu  das  doppelte  Eigeugewicht 
und  bei  leichten  transportablen  Bahuen.  wie  beispielsweise 
bei  den  Systemen  Krupp.  Bochumer  Verein,  Haarmann,*) 
Dolberg,  Howard,  Fowler,  Kcrr  &  Comp,  Weiss,  Stuart  & 
Comp,  Decauville,»*)  Bertraud,***)  Ürenstein  &  Koppelt) 
Lehmann  &  Leyrerft)  u.  s.  w.  das  2- bis  3 fache  des  Eigen- 
gewichtes der  Waggons. 

Diese  bisherige  volkswirtschaftliche  unöcanomische 
Transportleistung  kann  nur  mit  Anwendung  des  Kugelmotors 
(Spheromobile)  vermieden  werden. 

Die  Specialwagen  nach  dem  System  Leiowather  haben 
wrfder  Bäder,  Achsen  noch  I*ager  und  beoöthigen  keiu 
Schiniermaterial,  da  an  Stelle  der  Radsätze  der  Kugelmotor 
oder  die  Spheromobile  tritt.  Durch  diese  Constructioo  zum 
Transporte  von  Personen  nnd  Güter  auf  Lanfkugeln  ist  die 
gesaminte  Trausportbewcguug  in  die  rollende  Reibung  über- 
führt worden. 

Das  gleiche  Princip  der  Anwendung  von  Laufkujrcln 
sehen  wir  durch  Woickum  fft)  hei  seinen  Drehscheiben  ver- 
werthet.  Mit  Leinwathers  Kugelmotor  ist  auch  der  maschinelle 
Antrieb  der  Kugel  gefunden  worden. 

Der  Mechanismus  des  Kugelmotors  ist  einfach,  billig  und 
die  Betriebskosten  erheblich  geringer,  als  bei'ni  Transport 
auf  Käd-ru.    Em  solcher  Kugelmotor,  der  mit  Lauf  kugeln 


Das  Eisenbahn  •  Gleis»  von  A. 


.  Leipzig, 


Engelmami,  ISill. 

**»  Vergleiche:  ,.l',,her  Feldeisenhahnen''.  Der  Bau- 
techniker  No.  2.  Jahrg.  Iti'Jl,  Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Ei»enhHhnveroaliungan  Sa.  72,  .lahrg.  IHIio.  Annalos  industrielle« 
1H80,  Z  ifsehrift  für  Transport  wogen  und  Strassenbau  1>£«0. 

•**)  Projet  de  construclion  d  un  rt'rseau  de  cliemin  de. 
fer  ü  voie  de  «O  cm  par  Rnrlrand  Paris,  IHS». 

V»  Bautcchnikei-  18H7,  Seite  22«. 

ft  Hauteehniker  1H3S.  Seiln  477. 

ttti  Woickuin,  0.  I'atentine  Kugellngorung  mit  ungleich 
grossen  Bcrührungskreis-n  zur  Verschiebung  von  tiegeiistittiden. 
Wien,  1"H0. 

Weii-kutn.  O.  Patontirtes  Kugelsystem.  Anwendung  von 
geführten  Kugeln  zur  Verminderung  dör  Keibung.  Wien.  1881. 
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tou  2j  cm  bis  31.,  cm  Durchmeser  ein  (Jewicht  von  Ol2l  kg 
bis  50  kg  hat.  übernimmt  eine  Drucklcistung  vou  0,B  bis 
25  Tonnen  a  1000  kg. 

Ein  nach  diesem  l'rincip  von  Leinwatlicr'a  Kugelmotur 
zur  Ausprüfung  gebauter  Plattform-Kugel  wagen  mit  l^c  m 
SpurwL'i'o,  5  m  Länge  und  'J,  ,  m  Breite  für  eine  Plattform- 
träger-Stärke von  30000  kg  wiegt  sammt  einer  doppelten 
Falibebelbremse  ans  Stahl  zusammen  692  kg.  Jeder  der 
vier  Kugelmotorcn  hatte  ein  Gewicht  von  17,r,  kg,  mithin 
70  kg  für  alle  vier  Motoren,  welche  die  Leistung  von  vier 
Räderpaaren  der  Hauptbahnen  sammt  Garnituren  im  Uc- 
sammtgewirhte  von  ca.  4250  kg  ersetzen. 

Dieser  Kugelrnutur  leistet   demnach    das  vierzigfache 
Eigengewicht;  das  heisst:  zum  Transpotte  von  40  kg  zahlender 
Fracht  wird  1  kg  tndte  Last  erfordeit,  wahrend  bei  den 
Iber  20  kg  todle  Ust  mitzuschleppen 


In  Wirklichkeit  wird  sich  mit  Bezug  auf  die  Güterarten 
and  die  räumliche  Ladefähigkeit  der  Wagen  die  Leistung  der 
Kugelwaggons  auf  das  16  bis  20  fache  Kigcngewicht  stellen; 
immerhin  7„  bis  zehnmal  leistungsfähiger,  als  die  bekannten 


Zu  dieser  Oeconomie  kommt  noch  der  Im  stand  der 
wesentlich  kleineren  Züge  und  die  Herabminderung  der  Zugs- 
widerstände, wie  sie  lange  Züge  verursachen;  ausserdem  i*t 
nicht  zu  übersehen,  das»  durch  die  völlige  I  nabhängigkcit 
der  Kugelmotoren  von  einander,  die  Curveuwiderstäudc,  wie 
sie  bei  den  Rädern  der  Fall  sind,  völlig  entfallen,  demnach 
Ii  ei  Anwendung  der  Spherotnohilcn  ein  wesentlich  geringerer 
Kraftverlust  in  Rechnung  zu  ziehen  ist,  dagegen  eine  wesent- 
lich grössere  Transportlcistung  mit  ein  und  dei  selben  Kraft 
erzielt  wird. 

Der  Mechanismus  des  Kugelmotors  wird  je  nach  Bedarf 
und  Verwendungszweck  ausgestaltet. 

Der  Kugelmotor  besteht  aus  einer  Laufkugel  B  von  2., 
cm  Durchmesser.   Diese  Laufkugel  aus  Hartguss,  im 
erzeugt,  ist  sorj 


bis  3 l,i  cm 

vollen  oder  hohlen  Gusse  erzeugt,  ist  sorgfältig  hergestellt 
und  kommt,  ohne  abgedreht  zu  werden,  in  Verwendung  und 
bewegt  sich  vollkommen  frei  in  ciuem  fixen  oder  beweglichen 
Führungsringo  A,  der  durch  zwei  Aufhängwitikel  R  auf  dem 
Waggonträger  oder  Wagenrahmen  L  befestigt  wird  und  sowohl 
die  Stellung  der  Laufkugel  regelt,  als  auch  ein 
derselben  verhindert. 


der  L 


ifkus 


d  de 


ist 


aetttzlich  geschlitzt. 

mr"'m 


Beton- 

und 

Mörtel  -MascbüM 

neuest.,  erprobter 
Cnnstruction  für 
Hand-u.  maschiu. 
Betrieb. 

Eiserne  Karren 

u.  a.  Transpurt- 
gerAthe,  (iuuhe's 

Bau-Elevatoren 

für  Hoch-  uuil 
Tietban. 
i'lhab  titr  nOO  «Kl. 
Hebevorrichtungen 
aller  Art. 
Baumaschinen  9. 
Maurerger  athe 
1*1  Tfltafci  frtiitbte. 


Maschinenfabrik  Rhein  und  Lahn 

Gaulle,  Gockel  &  Cie., 

Obrrlnhnstein  a/Rhein. 


H.  &  A.  B.  Aveline  &  Co. 

Gatania,  Sicilien. 

Lieferung  von  sicilianischem  Rohasphalt, 


Asphalt-Pulver 


Asphaltmastix. 


Di* 
patent« 


»er  des  Deutschen  Reichs- 
).  54  810,  behandelnd  ein» 

„Kuppelung 

für 

Eisenbahnwagen", 

wün&ehen  sieb  behufs  Weiterfabrikat  ion 
nach  dein  angeführten  Patent  mit 
Fabrikanten  in  Verbindung  zu  setzen. 
Dieselben  sind  mich  bereit.  >uis  Patent 
zu  verkaufen,  Lirrrnteii  zu  ertheilen, 
Agentem  zu  ernennen,  oder  andere: 
Vorsehlage  zur  Ausführung  der  Er- 
rindung  entgegen  xu  nehmen. 

Zur  näheren  Auskunft  und  Vor- 
lag«; vou  Modellen  sind  bereit 

Brydges  &  Co., 

Ingenieure  und  Patent-Anwälte, 
Berlin  N.W , 

Luisenetr.  43/44. 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 
Geht-   Rad  oltl, 
Niedtrndedeleb.n  b.  Magdeburg. 


Sir  1 1 
Asphalt 


\^  Winterhof,  Zinck,  Potthoff  &  Co.  mH 

Rodiogsmarkt  75.  m  ^  RSdingsm.rkt  75. 

Stampf-Agphalt.Arbeiteii. 

oHuss-Asphalt-Arbeiten  Jeder  Art. 
Holzpflaster  (Pitch  pine).   Stabparquet  in  Asphalt. 

»rlkation  und  Verkauf:   Aephalt,  Mastix,  Trinidad  Qondron,  Danttoher  OoudroD  Klebamaa». 

bollrpUttaa  dl—  


Sicll. 
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eine  Excenterscheibc  D  eingeschaltet,  welche  gegen  die  Druck- 
platte P  durch  Friction$ku?eln  abgestützt  ist 

Der  Kugelinotor  kann  fix  nder  federnd  montirt  in  An- 
wendung kommen;  im  Falle  von  Spurveiten  Ober  7,'xi  mm 
empfiehlt  sich  die  Kinlegung  einer  Spurgabel  F  zwischen 
den  corre<poudireuden  Motoren. 

Mit  Kezug  auf  die  Abnutzung  und  Auswechslung  ist  in 
ökonomischer  Weise  dadurch  vorgesehen,  das»  die  sich  ab- 
nutzenden Theile  leicht  zugänglich,  mithin  leicht  ohne  be- 
sondere Kosten  auszuwechseln  sind  und  stets  geringe  Mengen 
erfordern.  Die  Vortbeile  und  die  Brauchbarkeit  dieses  Patent- 
Kugelmotors  oder  Spheromobilen  sind  so  weitgehend,  dass 
derselbe  im  Znsammenbange  mit  den  Eingangs  beschriebenen 
Patent-ELscnbahn-Glitder-Tr&ger  eine  unerreicht  dastehende 
ökonomische  Eisenbahn  darstellt,  welche  bt  rufen  scheint,  bei 
Herstellung  künftiger  Transportwege  eine  hervorragende  Rolle 
zu  spielen. 

Diese  grossen  Ersparnisse  bei  der  Herstellung  und  im 
Betriebe  ermöglichen  die  allgemeine  Einführung  des  eisen- 
bahnmässigen  Transports  bis  in  die  entferntest  gelegenen  und 
armen  Verkehrsgebiete. 

Die  Verwerthung 
wird  auch  Anlass  zu 


der  Armeeverwaltung  im  Frieden  und  Kriege  geben 
ist  ins  besondere  zum  Transporte  der  Fourage  und  der  Le 
mittel,  sowie  zur  Beköstigung  grosser  Truppenkörper  von  un- 
ermeaslichem  Wcrthe. 

Der  leichte  Transport,  insbe<onders  im  weniger  coapirten 
Terrain,  ist  von  besonderem  Vortheil  und  unberechenbar  für 
den  Kriegsfall.  Diese  Bahnen,  Patent  Leinwather,  sind  auch 
geeignet,  die  transportablen  Eisenbahnen  bei  der  Land-,  Forst- 
und  Montanwirthschaft,  für  Magazine,  Lagerhäuser,  Werk- 
statten, Torfanlagen.  Drainagen,  Rollbahnen,  bei  Bauten, 
Entsurapfungen,  Flnvsregnlirungen,  Hafenbauten,  Canaligirungen 
und  Tunnels  zu  ersetzen. 

Der  Pateutkugelmotor  dient  aber  auch  zur  Herstellung 
der  Locomotiven,  welche  auf  Kugeln  laufen.  In  diesem  Falle 
erhält  die  Exccntcrscheibe  Zähne  einges«  hnitt.  n  und  wird 
hierdurch  zum  Kegelrad,  in  welches  Zahntriebräder  eingreifen. 
Im  Modell  sind  vorläufig  coustruirt:  1  Achtkuppler  mit 
12  Laufkugeln,  ganze  Maschinenbreitc  2,-4i  m,  Maschienenhöhe 
inclusive  Schornstein  4..,.  m.    Auf  jeder  Seite  sind  6  Lauf- 


distanzen von  O.Ti,  0.B,,  0^,,  0,M,  0,;5  symmetrisch  angeordnet. 
Die  Maschinenlänge  von  Buffer  zu  Buffer  gemessen  beträgt 


<■»  m. 

Der  10  Kuppler  hat  20  I-aufkugeln,  die  Anordnung  der- 
selben ist  dem  beigegebenen  Schema  der  Kugel-Locomotiven 
zu  entnehmen.  — 

Nachstehend  eine  vergleichende  Zusammenstellung  der 
Gewichte  und  Kosten  des  transportablen  Babnsystems 
Decauvillc.  als  eines  der  verbreitetsten,  mit  dem  System  Lein- 
watber.  mit  Bezug  auf  den  ('atalog  von  Deeauville 
Devis  No.  7  Seite  123  vom  Juni  1391  (französisch)  und  unter 
Voraussetzung  einer  Eisenbahn  von  10  km  Länge  mit 
einer  Spurweite  von  600  mm  und  der  Annahme  eines 
Fabrparkes  von  2  Locomotiven  und  30  Wagen. 

L  Gewichte  und  Zngsleistung. 
a.  Personentransport. 
Mit  Bezug  auf  die  Locomotiven  a  .">  Tonnen  Leergewicht 
und  deren  Zugkraft  bei  20  km  Fahrgeschwindigkeit  mit 
15  Tonnen  kann  folgende  Vonheilung  gemacht  werden: 


Bahn-System 


Bf 


Tender 

Dessen  LailuiiftW  asser 
und  Kohle 

Gcpiicksw&gen 

liemischte  Personen- 
wagen 

Personen  w»gi«n 

Reisende    n  75 
Gewicht 

Total 

Verhältnis»  WnRoiiguw'iVht  sur  Ladung 
Toiltes  Gewicht  pro  Kernenden 

b.  Gütertransport. 


( ieschwi 


kue 


er  (tesammtentfernung  von      ,  m  um 


-I- 


clbe  Locotnotiv« 
digkeit  34  Tc 
nmas-sen  verthe 


kann 


bei  Güterzügen  mit 
isten,    und    man  k 


12  km 
.on  sie 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Itippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  CUM*«  (EhreDmitglted  der  Pariser 


PaUntirt  In  allen  Staaten.    Preisgekrönt  1891 


London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploni  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Lieetiz-Inhab.-!  für  West-,  Mittel-  und  SOddeatadiland:      _      .  „ 

bü.  L.  HßlSlßr,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbeläge,  I*  rflllKllir l  3.  H. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeekung 

vormals  Johannes  Jesericb. 
BERLIN  S.O.,  Was§er*ag§e  Wo.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  lo.  18. 

Eigene  Asphaltmühle. 

HersteUonfi  von  Fahrstrassen  Bit  sicilianlscliera  Stamnf  Asp^alt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  L  Pr.  u.  a.  w.  bis  jeUt  ausgeführt: 
Hygiene -Aufteilung  rot.  300  00«  IM.  Hygiene-Ausstellung 

Berlin  1883.    Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  n.  lsolirplatten  -Fabrik. 

Grosse»  Lager  von  tlacbsc h- ele r  uri  8eM»lf  rplattsn. 
i  Asphaltlring*-,  CaniMt-  and  Eiadeek  inga-Arbaltaa.  Htlipflasler  für  Strassen,  Du 

Für  die  von  uns  aus^nfülirten  Arbeiten 
und  »tehnn  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  n.  Städtischem 


rchlahrrfll,  Slill«  d.  s.  w., 

wir  lan»:f»hrig«  Garantie 
Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  «nr  Ve 
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Nähere  Bezeichnung 
Gegenstandes 

Bahn-Systotn 

Ütiauvülc  ]  1-rtnwiU.er 

bccamUlc  i  I.ciawither 

Anzahl  dor  Wagen 

Gew.  in  Kilogramm 

Ton  <1  *'r\vtur«sii 
Deesen    Ladung  an 
Wasser  und  Kohle 
Gedeckte  (Jiiterwagen 

Gedockte  Frachtwagi-n 

Frachtgüter 

Offene  Frachtwagen 

Frachtgüter 

i  ^ 

- 1  - 
j. 

210  >  BW 

JlöO  2150 
1200  400 

sog!  hoo 

iEK)«1  UOO 
UOOO  8500 
6400  1400 
lridoo;]  iswjo 

Total 

Verhältnis*)    des  Waf 
Ladung: 

icj  7 
■engewkhtes  zur 

35  750      U5  750 
1:2!  1:S,H 

oder  in  Worten  ausgedrückt:  das  System  Leinwatber  leistet 
4  mal  mehr,  als  Decauville,    da'  30°,'«    Wagen  weniger 


und  Kosten. 


System  Decauville 


Stahlschienon  a  9*  kg 

Preise 
in  Francs 

Go  wicht 
in  kg 

li*jO  Stück  .'.  m  Joel 

=  »600  m 

M5  750 

223  2.50 

40  Stück  15  m  Joche 

-  120  m 

10M0 

282« 

40  Stück  1J%  m  Joel 
30  Stück  Curvetijo.  li 

e  =  25  m 

£57 

590 

B  =  120  in 

1  212 

2880 

25  „ 

—  12t»  m 

1  182 

2  890 

•»  .„ 

=  50m 

612 

1  180 

Garnituren 

795 

1250 

daher  pro  lautendes 

Total  I)  Mi- 
Meter 

B  m 

Hb  7<JW|     28-1  WO 

Svstem  Leinwather 


•  7,r,  kg 


tv>ooo 


lfil  580 


101  680 


113D  Stück  Gliederträger 
9  975  m 

Totale  9  975  m  (SO00 
Daher  pro  lautendes  Meter 
Das  System   Leinwather  ist   daher  um 
30"  „  billiger,  als  das  System  Decauville. 

Das  System  Leinwather  kostet  nicht  blos  für  die  Spur 
weite  von  0«  m,  sondern  in  jeder  beliebig  grosseren  f 
weite  dasselbe    und  hat  auch   ein  und  dasselbe,  also 
der 
Arten 


in  Francs 


in  kg 


V     urvi.ls:iLJi:      uuu     n.»i    aui.il      Ciu     uuu     uaniviuv,  t  um 

Spurweite  unabhängiges  Gewicht,  und  kOnnneti  alle 
so  Strassenfubrwerke  auf  dem  Bahosystem  Leinwathur 


Mit  Bezug  auf  die  Kosten  dei 
für  Loeal,  Vicinal-  und  Secundärbahnen  ergiebt 
Ersparnis»  nach  dem  System  Leinwather  bis  zu  500;,. 

Es  können  daher  in  Verkehrsgebielen  von  untergeordneter 
Verkebrsiuteusität  noch  immer  gut  rentable  Anlagen  herge- 


Hainfeld,  in 

Secundär-, 


1892. 


Rudolf  Ziffer. 


Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Electrische  Eisenhahn  Blankenburg  am  Harz 
oach  Thale.  Leber  dieses,  bereits  kurz  erwähnte  ßahn- 
project  theilt  man  uns  Folgendes  mit:  Der  Magistrat  des 
Stadtcheus  Bunkenburg,  welcher  bereits  electrische  Be- 
leuchtung eingeführt  hat,  plant  die  Herstellung  einer,  die  vor- 
handenen Strassenzüge  benutzenden,  für  Personen-  und  Güter- 
beförderung einzurichtenden  electrischen  Bahn  von  Blanken- 


EL  &x«Jtg«l, 

Berlin  N.,  Coloniestr.Nr.lS.  j 
Fabrik  für 

Pferdebahn-BetriebsmaterialJ 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel- j 
•weichen),  Kreuüangen  tür  diverse  Schienen- 1 
protile,  '  Auf  laufwoichen ,  Urehee.eibea,  j 
Sebiebebuhna»,  Salzstreawagen.Kipplowry«, j 
transportable  (HUiar,  Kleineisenzeug. 
Vert  retard.  WaggnntabrikLudwigttliafena.RK. 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 
„Deutschland",  Dortmund. 


#f%..  GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 

r-rnntiehlt  von  seinen  Fnbrications-Specialitäten  für  Haupt- 
und  Fabrikbalineil: 

Hartguss-Herz- und Kreuzun gsstücke.  h  artiusa-ller/stiirl.e 

mit  ununterbrochener  Bohlen«  dea  Haupta;l«i»ea  (patentirti. 

Hartguss weichen  n&a  Weichen  mit  Stahlzangen 

in  jeglicher  Construction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strai  ie nbahn  ■ 
Bohlenenay  steine  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen.  —  Hartguss 
rader  nach  fast  700  Modollen,  fertig«  Achsen  mit  Kitdera  und  Lag*iu.  — 
Hartguss  Bremsklötze.  Blgnalglocken.  Porronglockon  u.  s.  w. 

Krahne  Jeder  Art  mit  Hand-,  Dampf-  und  hvdraul.  Betrieh,  voll- 
ständige hydraulische  Kr  ahn  anlagen,  hydraullacho  Spül«,  selbst- 
thatige  Kipp- Vorrichtungen  (System  Kohde  *  Schmitz)  n.  s.  w. 
Ausführlich»  Catnlogc  unentgeltlich  uud  postfrei. 


IHosaik-Terrazzo-Bftden 

Tol^arLn  Odorlco,  IDzesd-eza.. 
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nach  Thal*,  welche  in  Länge  von  11  km  mit  etwa 
8  km  das  braunschweigisi-he  und  3  km  da*  preussisebe  Gebiet 
berührt.  Das  Baucapital  der  Bahn  ist  auf  500000  Mk.  ver- 
anschlagt. Die  hraunüchweigische  Regierung  hat  nun  boi'm 
Landtage  die  Bewilligung  von  40  000  Mk.  beantragt,  bezw. 

xu  bevollmächtigen, 
zu 


den  Landtag  ersucht,  seinen  Ausschas» 
das  Nähere  hierüber  mit  der  Regierung  ; 


Bine 


Oesterreich. 

Zahnradbahn  auf  den  Schneeberg.  Der 
bat  den  Ingenieuren  Schmidt  &  Frey  die 
zu  einer  Localbahn  von  Wiener-Neustadt  nach 
für  eine  Zahnradbahn  von  l'uchber?  auf  den 
Sehneeberg  ertheilt.  Der  Bau  dieser  Bergbahn  wäre  für  den 
Wiener  Touristen-  und  Fremdenverkehr  sehr  wichtig;  diese 
würde  es  ermöglichen,  von  Wien  aus  in  wenigen  Stuudeu 
Spitze  des  Schneeberges  zu  erreichen.  Die  Trace  der 
28  km  langen  Localbahn  »oll  von  Neustadt  nach  l>Uchberg 
fllhrcn.  Ausserdem  ist  eine  Flögelbahn  (5  km  lang)  von 
Fischau  nach  Wollersdorf  Tum  dortigen  Bahnhofe  der  Staats- 
bahnen projectirt  Durch  die  Linie  Neustadt- Fischau  und  die 
Flögelbahn  Fischau  •  Wollersdorf  wArde  endlich  die  not- 
wendige Verbindung  zwischen  Neustadt  und  der  Gotensteiner 
Bahn  hergestellt.  An  der  Bahnstrasse  liegt  auch  das  Bad 
Fischau  mit  seineu,  den  Yöslauer  Quellen  ziemlich  gleichen 
Thermen.  Von  Puchberg,  das  580  m  über  dem  Meere  liegt, 
soll  die  Zahuradbahn  auf  den  Schneelierg,  dessen  Spitxe  etwa 
2075  m  hoch  Ist,  geführt  werden.  Von  den  Ergebnissen  der 
nach  Eintritt  günstiger  Witterung  vorzunehmenden  Tracirungen 
muss  es  abhängen,  auf  welchem  Wege  und  bis  zu  welchem 
Punkte  auf  der  Höhe  des  Schneeberges  die  Zahnradbahn  ge- 
führt werden  kann. 

England. 

Der  Bau  einer  Strassenbahn  über  die  West- 
minsterbrücke  und  am  Thamcs  Krabankment  in 
London  entlang,  welcher  vom  Unterhausaossehuss  soeben 
gulgebeissen  worden  ist,  bezeichnet  eine  Aenderung  in 
den  bisherigen  Anschauungen,  die  dahin  gingen,  dass  die 
Strafisenbahnen  Ober  die  Themsebröckeo  im  Bereich  der  City 
und  des  Westends  nicht  hinöbergeföhrt  werden  dürften,  ebenso, 
wie  sie  nicht  in  City  und  Westend  selbst  eintreten  sollen, 
wegen  dos  hier  herrschenden  starken  Strassenverkehrs.  Der 
Ausschuss  hat  dem  vom  Grafscbaftsausschuss  befürworteten 
Antrag  dahin  abgeändert,  dass  der  Endpunkt  der  Bahn  nicht 
an  der  Charlng  Cross-BrGcke,  sondern  naher  der  Westrainster- 
Itrüi  ke  angelt- gt  werden  soll,  Bjeei-nüber  der  Strasse,  die  unter 


dem  Namen  der  Horse  Guards  Avenue  angelegt  wurde. 
Ferner  nurde  die  Gesetzesvotlage  dahin  geändert,  dass  der 
Grafschaftsau*Bchuss  die  Straßenbahn  vmn  Mouat  August  Ifi9Ä 
ab  betreiben  kann,  wo  ihr  Recht,  die  im  Wwtmiiixter  Bridge 
Road  liegenden  Strecken  anzukaufen,  in  Kraft  tritt  Vor 
dieser  Zeit  soll  der  Grafscbaftsausschuss  die  Bahn  nur  dann 
selbst  betreiben  dürfen,  wenn  sich  ein  geeigneter  Unter- 
nehmer, der  eine  ausreichende  Mietbe  zahlt  nicht  findet. 

Entscheidungen. 

Hat  ein  Wagenführer  seinen  mit  Pferden  be- 
spannten Wagen  auf  einer  Strasse,  welche  von  einer 
Dampfstrassenbahn  befahren  wird,  zeitweise  aufsichtslos  stehen 
lassen,  obgleich  er  vernünftigerweise  annehmen  musste,  dass 
wahrend  seiner  Abwesenheit  ein  Dampfwagen  herannahen 
und  seine  Pferde  zum  Scheuen  bringen  könnte,  und  dass  da- 
durch ein  Zusammenstoss  seines  ^ageas  mit  dem  Dampf- 
wagen eintreten  könnte,  so  ist  er  uach  einem  Unheil  aca 
Reichsgerichts,  11.  Strafsenat,  vom  12.  Februar  1892,  bei  ein- 
tretendem Falle  wegen  fahrlässiger  Gefahrdong  eines  Eisen- 
bahntransports aus  §  910  des  Strafgesetzbuchs  zu  beitrafen, 
auch  wenn  eine  Pulizeiverordnung  gegen  das  zeitweise  auf- 
sichtslose Stehenlassen  eines  Fuhrwerks  auf  der  Strasse  nicht 
besteht. 

Betreffend  die  Haftung  des  Eisenbahn-Betriebs- 
unternehmers, einschliesslich  dv-s  Fiscus  als  solchen,  für 
den  im  Dienst  erlittenen  Eisenbahuunfall  des  in  einem  rcichs- 
gesetzlich  der  Linfallveriicberuug  unterliegenden  Betrieb  be- 
schäftigten Reich-sbeamten  hat  das  Reichsgericht,  VI.  Civil- 
senat,  im  Urthoil  vom  12.  November  1H91  Folgeudes  aus- 
geführt :  Durch  §  10  Absatz  1  des  Reichs-  Fürsorgegesetzes 
vom  15.  Marz  1 886  ist  zunächst  ausser  Zweifel  gestellt,  dass 
der  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  seine  Geltung  auch  für  die- 
jenigen Eisenbahnunfälle  behalt,  von  welchen  die  unter  das 
Fürsorgegesetz  fallenden  Personen  betroffen  werden.  Nur  in 
zwei  Richtungen  sind  wegen  der  Haftpflicht  für  solche  Unfälle 
Aenderungen  vorgeuommcu,  indem  nach  Absatz  1  die  den 
gedachten  Personon  oder  ihren  Hinterbliebenen  gegen  Eisen- 
babn-BetriebsuuternL'hmer  zustehenden  Ansprüche  „auf  die 
Betriebsverwaltung,  welche  dem  Vorletzten  oder  dessen  Hinter- 
bliebenen auf  Gruud  de*  gegenwärtigen  Gesetzes  oder  ander- 
weiter  reichsgesetzlicher  Vorschrift  (§§  1  und  2)  Pensionen, 
Kosten  de*  Heilverfahrens,  Renten  oder  Sterbegelder  zu  zahlen 
hat,  in  Höbe  dieser  Bezüge  und  vorbehaltlich  der  Bostira- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

ßerlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta- Allee  22. 


Mühle  für 
nischen 

Stampfasphalt, 

Seit  lb89  auf  Berliner 
Strasseit  50000  □  m  ver- 
legt. 


Igolirplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcemeut, 
Seliiefer. 


Stampfbeton 

f.lldt'e,  Fabriken,  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 
unter  Garantie. 
Cement-Piitz.  Maschinen  Funda- 
■■als.  Favertlcaer* 
■  nd  Sewtllbe. 


Bürgersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt, 
B*rt.ek«ell<a,  Pfartrr*t«lM, 
(uilii.lll.o.r.kr«,  Eialkllirbkcktr, 
Kfilii»m>rui»f» 


|  Fediolith-AsphaltGesellschaft  Kerting  &  Co.| 

 Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  B  Stauten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

MässiCfB  Preise. 
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tnungen  des  Artikels  H  des  Gesetzes  vom  SO.  December  1875 
(Keichs-Gesetililatt  Seite  3181"  übergehen,  und  nachdem  ferner 
nach  Absatz  2  „weitergeheide  Anspräche"  als  auf  diese  Be- 
züge dem  Verletzten  un.l  dessen  Hinterbliebenen  gegen  das 
Reich  und  die  Bundesstaaten  nicht  zustehen.  Aus  keiner 
dieser  beiden  Aenderungen  liisst  sich  nun  der  Satz  herleiten, 
dass  durch  den  §  10  jede  Inanspruchnahme  einer  Staatseisen- 
bahn  seitens  des  Verletzten  ausgeschlossen  sei.  Schon  die 
Fassung  des  Absatzes  2,  verglichen  mit  a\«r  Ausdruck* weise 
des  §  8,  scheint  deutlich  dafür  zu  sprechen,  dass  das  Gesetz, 
indem  es  dem  Verletzten  und  dessen ""' 


i  Hinterbliebenen  ,,weiter- 
d>  bezeichneten  Bezüge  versagt, 
eine  Inanspruchnahme  des  Reichs  oder  der  Bundesstaaten  an 
sich  nicht  hat  ausschliefen  wollen.  —  Das  Klagerecht  steht 
somit  dem  verunglückten  Beamten  zu,  aber  nicht  in  der  im 
Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  gewährten  Ausdehnung, 
sondern  mit  der  im  §  10  Absatz  2  des  Reichs  Fürsorgegesetzes 
bestimmten  Beschränkung,  welche  dieses  Gesetz  im  §  1  naher 
begrenzt.  Das  Reichs- FQrsorgegeseU  bat  also  den  Beamten 
dem  Reichshaftpflichtgesetz  gegenüber  die  Ansprüche  ein- 
iränkt.    Hier  sollte  die  Reichsr.  gierung  zur  Abhülfe  Ver- 

Der  Kutscher  einer  zur  Strassenreinigung  der 
Stadt  K.  benutzten  Kehrmaschine  gerieth  mit  zwei  vorüber- 

desbaib  in  8 


i  Arbeitern  deshalb  in  Streit  und  Schlägerei, 
weil  die  Maschine  in  Folge  eines  Hindernisses  zeitweise  die 
Durchfahrt  der  Strasse  sperrte.  Der  mit  der  Aufsichtsführung 
über  die  Maschine  und  deren  Arbeiter  beauftragte  Vorarbeiter 
beseitigte  zunächst  das  Hinderniss  und  trat  dann  zwischen 
die  Streitenden,  um  Ruhe  zu  stiften  und  deu  ihm  unterstellten 
Kutscher  zur  Maschine  zurückzubringen.  Hierbei  wurde  er 
von  letzterem  durch  einen  mit  einem  schweren  Instrument 
geführten  Schlag,  der  dem  fremden  Arbeiter  zugedacht  war, 
tödtlich  verletzt. 

Das  Reichs-  Versicherungsarot  hat  durch  Recursentscheidung 
vom  24.  November  I81K)  das  Vorliegen  eines  Betriebsunfalls 
anerkannt  und  den  Hinterbliebenen  des  Getödteten  eine  Rente 
zugebilligt. 

Dafür,  dass  der  Unfall  mit  dem  Strassenreinigungsketriebe 
nicht  nur  zeitlich  und  örtlich,  sondern  auch  ursächlich  im 
Zusammenhange  stand,  mithin  sich  „bei"  diesem  Betriebe  er- 
eignet hat,  spricht  Folgendes:  Der  Getttdtete  hatte  in  seiner 
Eigenschaft  als  Vorarbeiter  die  unmittelbare  Leitung  und 
Aufsicht  der  Maschine.    Kr  musste  daher  auf  den  unaus- 


gesetzten Fortgang  ihrer  Betriebsthätigkeit  Bedacht  nehmen 
und  entgegenstehende  Hindernisse  ieder  Art  thunlichst  zu 
beseitigen  suchen.  Ein  solches  Hinderniss  bildete  der  — 
übrigens  anch  anlasslich  des  Betriebes  entstandene  —  Streit 
zwischen  dem  ihm  unterstellten  Kutscher  nnd  den  fremden 
Arbeitern.  Kr  handelte  daher  nur  innerhalb  seiner  Betriebs- 
pflicht,  wenn  er  versuchte,  den  Streit  beizulegen  und  dadurch 
die  Fortsetzung  der  Betriebsarbeit  zu  ermöglichen. 

Erlass  wegepolizeilicher  Anordnungen  nur  aus 
Anlass  eines  bestimmten  Falles  und  gegen  die  bestimmte 
einzelne  Person.  Eine  Entscheidung  des  Obenenraltungs- 
gerichts  vom  4.  December  1«!M  hat  den  Rechtsgrnndsatz 
angenommen,  dass  wegepolizeilicbe  Anordnungen,  sowie  die 
betr.  Inanspruchnahme  von  Wegen  für  den  öffentlichen  Verkehr 
nur  aus  Anlass  eines  bestimmten  Falles  und  gegen  die  ein- 
zelne bestimmte  l'erson  ergehen  dürfen.  Dieser  Hechtssatz 
wird  dahin  begründet:  „Die  Hechtsmittel  gegen  die  polizei- 
lichen Verfügungen  überhaupt  sind  in  den  §§  127  ff.  des 
Landesverwalt.-Gesctzes  vom  30.  Juli  1883  geordnet,  wogegen 
die  §§  55  ff.  dei  Zustand.  -  Gesetze*  vom  1.  August  1883 
das  gegen  Anordnungen  der  Wegepolizei  besonders 
geregelte  Verfahren  behandeln.  Der  Character  dieser  An- 
ordnungen als  polizeilicher  Verfügungen  wird  dadurch  aber 
nicht  alterirt;  alle  diese  polizeilichen  Verfügungen  sind  viel- 
mehr, im  Gegensatze  zu  den  Polizeiverordnungen,  Anordnungen 
polizeilichen  Inhalts,  welche  an  bestimmte  einzelne  Personen 
gerichtet  sind  und  einen  concreten  Fall  in  der  vom  Gesetze 
abstract  vorgesehenen  Weise  regeln.  Demgemass  darf  auch 
die  wegepolixeiliche  Anordnung,  welche  die  Inanspruchnahme 
eines  Weges  für  den  öffentlichen  Verkehr  betrifft,  nur  aus 
Anlass  eines  bestimmten  Falles  und  gegen  die  bestimmte 
einzelne  Person  ergehen,  welche,  die  Oeffentlirhkeit  des  Weges 
bestreitend,  das  ausschliessliche  Eigenthum  oder  wenigstens 
ein  jene  Oeffcntlicbkeit  beschränkendes  Recht  an  dem  Wege 
ausdrücklich  behauptet,  oder  aber  thaUichlich  in  Ausübung 
solchen  Rechts  in  den  Bestand  der  Wege  eingreift  Nur  gegen 
eine  so  ergangene  wegepolizeiliche  Anordnung  sind  überhaupt 
die  in  §§  6  des  Zuständ.-Gesetzes  vorgesehenen  Rechtsmittel 
des  Einspruchs  und  der  Klage  gegeben  nnd  ist  dann  der  Ver- 
waltungsrichter berufen,  über  die  Frage  der  Ocffentlichkeit 
des  Weges  mit  Ausschluss  des  ordentlichen  Rechtsweges  über 
dieselbe  zu  entscheiden.  0. 

Wege  -  Verlegung  und  Einziehung.  Widerspruch 
dahin,  dass  den  Mängeln  des  neuen  Weges  zuvor  abgeholfen 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Au gusta- Allee  28  29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG.  Aenssere  Tauchaer-Strassb  4. 

Herstellung  von  Fahr  Strassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rtl.  200  000  qm  verlegt, 
von  Asphalt-Dachpappe,  H»licem»«t  und  Ipotlrplatten,  Oscheindtckunaen  in  Hetzctmenl,  Papp«,  Sohieftr 
Uebemahme  von  Atphaltiranjen  jeder  Art,  sowie  von  HtUpflatttr  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Asifihruni  von  Arbelten  In  Stimpt-Belon. 
  I  Eigene  Aaphaltgruben  In  Vorwohl».  ■!— «-  —  


Iteinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  nnd  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassensehotter9 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 


100 


r  pro  Tag 


Walzwerke 


zur  Erzeugung 
Maurersand 

ans  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 


Brinck  de  Hühner,  Maschiuenfabni,  Mannheim. 
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Aus  deo  EotscheiduiigFgTundcn  eines  Erkennt- 
ins«.  Ober-Verwaltungs-Uerichts  vom  13.  No- 
1891:  „Es  ist  weder  gesetzlich  vorgeschrieben,  noch 
auch  iin  öffentlichen  Interesse  geboten  und  daher  uothwendig, 
noch  endlich  auch  nur  tbalsachlicb  möglich,  die  Beschaffenheit 
des  neu  anzulegenden  oder  in  verstärkte  Benutiung  zu  nehmen- 
den Weges  und  seiner  Umgebung  bei  dem  Beschlüsse  über 
die  Verlegung  oder  Einziehung  eines  Weges  in  jeder  Hinsiebt 
im  Voraus  erschöpfend  zu  regeln.  Was  in  dieser  Beziehung 
polizeilich  rothwendig,  kann  sich  jederzeit  andern  und  die 
Polizeibehörde  hat  die  Möglichkeit,  je  nach  der  conrreten 
thatsächlicben  Lage  des  einzelnen  Falles  die  Ausführung  ihres 
dta  Verlegung  oder  Einziehung  aussprechenden  Beschlusses 
von  Bedingungen  abhängig  zu  macheu,  die  eine  Schädigung 
oder  garl'nterbrechnng  des  öffentlichen  Verkehrs  ausschliefen. 
Hieraus  ergiebt  sieh  auch  die  öffentliche  Möglichkeit,  für  die 
Verlegung  oder  Einziehung  eines  Weltes  solche  Einwendungen 
anszoschliesseo,  denen  jederzeit  ohne  Schwierigkeiten  und 
unbillig«  Belastung  des  Wegebaupflichtigen  oder  der  Gruod- 
stücksnachbarn  durch  das  zulässige  Eingreifen  der  Polizei- 
behörde begegnet  werden  kann,  und  welche  daher  für  die 
Entschlieasung  über  die  Verlegung  nicht  maassgebend  in's 
Gewicht  fallen,  sodass  für  diese  Erschliessung  nur  die  nähere 
Erörterung  solcher  Bedenken  erübrigt,  welche,  wenn  sie  be- 
gründet, sich  nicht  ohne  Weiteres  in  dem  bezeichneten  Ver- 
fahren mit  Leichtigkeit  und  Sicherheit  überwinden  lassen  und 
mit  denen  daher  die  für  das  streitige  lVoject  sprechenden  öffent- 
lichen Interessen  riothwendig  abgewogeu  werden  müssen.  0. 

Eine  Zurückweisung  des  Gebäudes  hinter  die 
Fluchtlinie  kann  nur  bei'm  Neubau,  l  in-  oder  Ausbau  ver- 
langt werden,  nicht  aber  schon  bei  jeder  Keparatur.  Aus 
den  EntscheidungsgTÜnden  des  Urtheils  de*  l'reussischen  Ober- 
Verwaltungsgerk'hta  vom  12.  Januar  1892:  „Indem  §  II  des 
Gesetzes  vom  '2.  Juli  1875  den  Grundeigentümer  dabin  be- 
schränkt, dass  Neubauten,  Um-  und  Ausbauten  über  die  Flucht- 
linio  hinaus  versagt  werden  können,  ist  nicht  vorausgesetzt, 
dass  die  darnach  als  unzulässig  zu  erachtenden  baulichen 
Veränderungen  stets  vor  der  Fluchtlinie,  von  der  Strasse  aus 
gerechnet,  liegen  müssen.  Durchschneidet  nur  die  Fluchtlinie 
den  Raum,  welcher  umgestaltet  werden  soll,  so  handelt  es  sich 
um  einen  Im-  oder  Ausbau  im  Sinne  des  §  1 1  a.  a.  O."  0. 


Vermischtes. 

Zugkraft  für  StratMflkahaw.  Nach  den  vergleich >nden  Ver- 
suchen mit  verschiedenen  Zugkräften  für  Straasenbannen , 
welche  die  BiruHnghatner  Stra-ssenbahngeiaellse.hÄft  angOHtelh 
hat,  erspart  man  bei  der  Verwendung  der  Electricität  als  Zug- 
kraft »5*  „  der  Kosten,  welche  die  Zugkraft  mit  Kabeln  oder 
mit  Pferden  ergiebt.  Die  offlciellen  Erhebungen  ergaben  that- 
säehlirh,  dass  die  Kosten  der  Zugkraft  mit  Kabeln  oder 
Pferden  auf  0,-137  Krane«  für  das  Wagenkilometer  zu  stehen 
kommen,  während  die  Ausgaben  für  diu  Zugkraft  durch  elec- 
triseho  Strome,  mögen  dieselben  nun  durch  oberirdische,  oder 
unterirdische  Leitungen  zugeführt  werden,  die  Kosten  von 
0,248  Francs  pro  Wagenkilometer  nicht  übersteigen. 

Entwarf  einer  »nctrischen  Locsmotlv»  mit  grauer  Schnelligkeit 
Der  Entwurf  rührt  von  Bnnneau  *  Desroziers  her. 
Die  elektrischen  Motoren  sind  derartig  eingerichtet,  dasa  man 
di«  Räder  direct  wenden  kann,  und  der  Schwerpunkt  der 
ganzen  Locomotive  liegt  bedeutend  tiefer,  wie  bei  den  jetzigen 
I-oeomotiven.  Die  in  Bede  stehende  Locomotive  wird  nur 
Sä  t  wiegen  nnd  bei  1225  Pferdekraft,  eine  Geschwindigkeit 
von  rill  km  prn  Stunde  entwickeln.  Vermehrt  man  Gewicht 
und  Triebkraft  der  Locomotive,  so  wird  man  ISO  km  Ge- 
schwindigkeit bei  1700  Pferdekraft  erreichen.  Mit  dieser 
höheren  Geschwindigkeit  wird  es  möglich  sein,  die  Entfernung 
zwischen  Paris  nnd  Marseille  (8U2km)  in  «Stunden  zurückzulegen, 
wahrend  jetzt  der  Schnellzug  15  Stunden  braucht.  Bei  dieser 
Geschwindigkeit  wird  man  von  Paria  nach  Lyon  in  5  Stunden 
und  von  Paria  nach  Hävre  in  3'  «  Stunden  gelangen.  Ueber- 
truinpft  wird  dieses  Project  noch  von  dem  in  Amerika  in 
Aussicht  genommenen,  nach  welchem  eine  electrische  Eisen- 
bahn zwischen  St.  Louis  und  Chicago  erbaut  werden  soll.  Auf 
dieser  elektrischen  Eisenbahn  sollen  Personen  und  Postpackete 
mit  einer  Schnelligkeit  von  100  km  in  der  Stunde  befördert 
werden.  Auf  diese  Weise  würde  man  in  weniger  als  H  Stunde» 
die  Entfernung  von  4fiO  km  zwischen  diesen  beiden  Städten 
zurücklegen.  Auf  der  Mitte  dos  Weges  soll  eine  Station  zur 
Erzeugung  der  elektrischen  Kraft  erbaut  werden,  in  deren 
Nahe  sich  eine  Kohlengrube  befindet,  deren  Betrieb  soeben 
eröffnet  ist  und  deren  Kohlenklein  man  zur  Erzeugung  der 
Elertricitat  verwenden  will. 

Baofcttilnpflaiter  ia  BettM.  In  Boston  bat  man,  von  der 
Ansieht  ausgehend,  dass  sich  Versuche  mit  verglasten  Back- 
steinen |  Klinker)  als  Strassenbefestigung  wohl  rechtfertigen, 
eine  Reihe  von  Probostrecken  mit  diesem  Material  verlegt. 
Die  bet reffenden  Strassen    haben  einen  nicht  sehr  starken 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Privatbahneu  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  resp, 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  ileu 
im  «Ittes  Jahrgang  pro  1H1K-1  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

K&lender  für  Eisenbahn- Beamte 

Iiis  eine  wirkungsvolle  Inaertiona- 

gelegenhelt,  da  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  luchsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direc- 
i  innen.  Betrielmniutem  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospekte  und 
Probt-Exemplare  stehen  /.u  Diensten. 


Ri 


Julius  Engelmann.  Verlag. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Garteawalzea 

Jeder  Oröiae  and  Constructlon  fertigen 

Jul.  Wolff  &  Co.,  Maschinenfabrik  n  Eisensiesserei,  Heilbronn. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeldej? 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


In  Barlin,  Barmen.  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  a 

Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  etc. 
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"Wageuverkehr  aufzuweisen,  doch  sind  die  Wagenlasten  schwer 
genug,  um  die  Strassen  als  geeignete  Vcrsurhsohjerte  er- 


aus 

aus  Jrnsev- 


Zur   Verwendung   gekommen  sind 
Pennsvlvanion,   Rhode  -  Island  -  Steine  und 
Thon. 

AI*  Ergebnisse  der  Versuche  sind  die  nachstehenden  auf- 
zuführen : 

Der  Backsteinpflaster  kann  als  ein  ebene*,  nicht  sehr  ge- 
räuschvolle«! und  leicht  rein  zu  haltendes  Pflaster  bezeichnet 
werden.  Die  gleichförmigen  Steine  können  mit  engen,  leicht 
mit  C erneut  zu  dichtenden  Fugen  verlegt  werden  und  bildet 
dieses  Pflaster  einen  vollständig  dichten  Abschluss  der  Strassen- 
oberflache.  Es  steht  jedoch  das  endgiltige  Urtheil  darüber 
aus,  ob  die  Oberfläche  iler  Steine  nicht  zu  schwach  ist  und 
ausbricht  oder  zu  weich  ist  und  nicht  lang«  genug  der  Ab- 
nutzung Widerstand  entgegensetzt. 

Nach  den  Beobachtungen  in  Boston  weichen  nicht  nur 
Steine  verschiedener  Erzeugungsstatten  sehr  von  einander  ab, 
sondern  auch  die  Steine  einer  Ziegelei  weisen  überaus  grosse 
Verschiedenheit  hinsichtlich  ihrer  Güte  auf.  Ehe  daher  nicht 
eine  Garantie  dafür  gettoten  werden  kann,  das»  sitmmtliche 
Steiue  bis  zu  einem  gewissen  Grade  gleiohmässig  versintert 
werden  können,  kann  das  Klinkerpflaster  nicht  zum  allge- 
meinen Gebrauch  empfohlen  werden. 

Die  Kosten  schwanken  für  das  Quadratmeter  zwischen 
7„  und  14,4  Mark. 

Die  mit  einzelnen  Klinkersorten  angestellten  Versuche 
haben  ergeben,  dass  dieselben  etwas  weniger  als  3%  AV asser 
aufgeflogen  haben. 

Prolien  vor  der  Verlegung  können  nur  hinsichtlich  der 
Wasseraufnahmefähigkeit  und  mit  dem  sogenannten  Rattler 
angestellt  werden. 

Der  Letztere  besteht  aus  einem  rotirendeu  (Minder,  in 
welchem  die  Steine  und  eine  oder  zwei  gegossene  Kugeln 


von  50  kg  Gewicht  eingelegt  werden. 

Die  Abnutzung  wird  mich  dent  Gewichtsverlust  der  Steiue, 
welcher  nach  einer  bestimmten  Stundenzahl  der  Rotiruug  tto- 


wird  Klinkerpflaater  zweifellos  dann  eine  weite  Verbreitung 

wird   die  Steiue  hinsichtlich 


ihrer  Gr0-.se   und  Versinterung  gleirhmassig  und   zu  einem 
Betrago  herzustellen,  der  es  ermöglicht,  den  Pflasterbelag  mit 
diesem  Material  zu  massigen  Preisen  fertigzustellen.    C.  M. 
Kraftübertragung  von  Latiffen  ».  M.  nach  Frankfurt  «  M 

einer  der  letzten  Sitzungen  des  Klectrotechnischeri  Vereins  zu 
Berlin  (heilte  Ingenieur  von  Dolivo-Dobrowolsky  das  der 
Allgera.  Eleotricitats-Gesellschaft  von  Professor  Weher  be- 
richtete amtliche  Ergebnis«  der  Prüfungen  Über  die  Nutz- 
wirkung der  vielbesprochenen  Anlage  mit.  Sie  betrug,  von  der 
Turbinenwelle  aus  bis  zu  den  seeuiidaren  Klemmen  de«  Trans- 
formators in  Frankfurt  gerechnet,  wo  also  der  niedrig  ge- 
spannte Strom  bereits  zur  Verfügung  steht,  rund  75  0  Von 
den  25  •„  Verlust  entfallen  N»,,  auf  die  Dynamomaschine, 
11%  auf  die  Leitung  und  3  bis  4 "  „  auf  jeden  Trans- 
formator. Das  Ergebnis»  darf,  namentlich  in  Bezug  auf 
deu  Leitungsverlust,  als  überraschend  günstig  bezeichnet 
werden. 

Wieviel  Gewicht  ii  Englaad  uf  eise  gut«  Ausführung  der 
Rohren-  und  Leltungsanligsn  In  Gobiadaa  gelegt  wird,  beweist  der 
Umstand,  dass  augenblicklich  dem  Unterhause  der  Entwurf 
eines  (!eset*ea  vorliegt,  dass  die  Einführung  einer  staatlichen 
Prüfung  und  einer  unter  staatlicher  Aufsicht  stehenden  Ver- 
einigung der  das  genannte  Gebiet  betreffenden  Gewerbe  be- 
zweckt. Das  Gesetz  soll  im  Interesse  der  öffentlichen  Gesund- 
heitspflege dem  Publicum  die  Möglichkeit  bieten,  sich  im 
Bedarfsfalle  wirklich  zuverlässiger  Handwerker  zu  bedienen 
und  etwaigen,  gerade  auf  diesem  Gebiete  vom  Laien  schwer 
zu  erkennenden  Pfuschereien  zu  entgehen  Der  Vereinigung 
soll  ein  staatlicher  Aufsichtsralh  vorgesetzt  werden,  der  sich 
aus  Mitgliedern  der  Gesundheit»-  und  Unterrichtsbehörden  und 
aus  bewährten  Handwerksmeistern  zusammensetzt.  Demselben 
sollen  einerseits  die  Prüfungen  der  Neuaufzuuebmenden  und 
die  Einrichtung  und  Beaufsichtigung  der  Fachschulen  zu- 
fallen, anderseil*  sollen  ihm  aber  auch  gewisse  Disciplinar- 
rechle  über  die  Mitglieder  ert heilt  werden.  Der  „Architect", 
dem  diese  Mittheilung  von  dem  „Ceutralblatt  für  Bauver- 
waltung"  entnommen  ist.  bemerkt  hierzu,  dass  die  Vorlage 
vorderhand  noch  nicht  soweit  geht,  alle,  das  betreffende  Oe- 
iim  Beitritt  zu  zwingen,  dass  aber 
Ziel  der  Zukunft  vorbe 


■*  m  m  *  -st  m  w  w— w  fc  w  w  ■  w  ■  w-w  m  ■  mh  -»-4»—«  w  w  n—a  w  xt  m  «t  x  *  * 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Uerlin  JVW.,  Dorotheenstraftse  33. 


Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  ßussasphalt-  und  Goudrcmfahrik. 

-  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitunvns. 

des  nur  von  uns  dargestellton  kaWflüsiigen,  saure-  u,  wetbsr 
bestandigen  Anstriche: 
„A«flo*on." 

A  us  fü  Vi  run  g  von  Fahrstrassen  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  m 

Stanipfaaphalt.  0  n  ■  ■  a  ■  p  h  al  *■ 

Seit  dem  Jahre  1Ö88  auf  Berliner  Strassen  45000  qm     Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stampfasphalt  verlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


2  mallgor  Mennige  ans  trioh,  1  i' I* 

zu 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe. 

iHtu  und  biUigpltaS  Rostschutzmittel  flu  alle  '  '  >  Bisenconstructionen,  vollständig 
giftfrei  u.  wetterbeständig.   Einmaliger  Anstrich  mit  a>chuppeiipaiixorturlM'  neuer  aeckend  i- 

i  I2mal  leichter  und.  olinedie Zeitersparnis*  und  den  verminderten  Arbuitdohaül  Itet rächt. 

» vorzüglich«  Deokfarbe . 


6mal  billiger 

<ht  uzt«  begutachte 


als  dieser,  zugleichauchdes  schönen  metallisch  grauen  Aussehens  wegen  « 
von  der  Königl.  mechanisch-technischen  Vcrsuchs-Anstalt 
Eingeführt  "bei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für  Brücken.  Wellbleehijulei 
empfehlen  als  bestes  Verdünnungsmittel  für  Schupponpa.nzcrfa.rbe 


,  HelzkSrp.r  etc.  Zugleii 

Dr.  Grafs  Ii  fach  aufgekochten,  ozonisirten  LeinoMfirniss  i>.  r.  p  00302. 


Ausführlichen  Frospoct,  Auszug  aus  amtlichen  Prüfungsresullaten  und  MusleranstrirhUech  gratis  und  franco. 

Siehe  Centralhlatt  der  Bauverwaltung  vom  22.  K.  und  2i>.  12,  KM,  ferner  Deutsche  Bnuzeitung  5.;».  lflBI  und  20.,'4. 
1S02,  Glasers  Annalen  l./K  1M!U  und  l.  I.  IHärJ,  Engineering  News  and  American  Railway-.Iournal.  New-York,  hU  1.  und  2.  4. 
1892,  Zeitachritt  für  Transportwesen  u.  Strassenban  10.  I   l*f>  etc.  etc. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  und  billigstes  Consarviruiigsimttel  für  Ihdzgegcnstande 

Dr.  Graf 's  ozonisirtes  Berliner  Car  bolineum,  Deotscu. 

Dr.  Graf  &  Comp,  Berlin  8.4a.  Brandenburgs.!*.  23. 
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FiritsrtCSItellc:  Amt  I,  228. 

Hartgusswerk 


und 

Maschinenfabrik 

vorm.  I E  Kühne  &  Co.,  Act.  Oes, 

Dresden -Löbtau 

empfehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

nartgassweichen  und  Herzstücke, 

tte  Krenzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  am  h  die  complette  Ausführung 
ganzer  Bahnnetze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstühle  zum  Futterschroten. 

NenrifTeln  der  Walten. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Actien-deselUchait  für  liergbau  und  llüttenbetritb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  als  Specialüat   Rillenschienen  für  StraiuenbaJinen 

it  30  verschiedenen  Profilen,  in  Hohen  von  6ti — 20J  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m  schwer. 


PH011IX 


Asphaltkitt 

zum  Aussgicsscn  der  Fugen  von  Stei 
und  Holzpflaster  empfohlen 

Wftrttb.  Tte-  und  AspUaltKescHält 

Braun  dt 


Volz, 


Orot*« 

Einnahme  1892: 
ira  Mai 

bis  Ende  April 

zusammen : 

dagegen  1KU: 
Tagesdurchschnitt  J  j^j; 


1  2«!  1*4,84  M. 
■>  rwi  5!r?,-i7  , 
">  **r>i  7k2.:si  M. 

5  K22  44i.rt,4*i  „ 
MX  518.:»  M. 
■S8  55B,i>8 


Bauschlosserei 

C  Daxixiies 

Hamburg-Eimsbüttel.  Lindenalleel9. 

Spocialit&t: 

Anfertigung  schmiedeeiserner 


für  Restaurant«,  Cafes  u.  8.  w. 
sowie 

Lieferung  ron  Gittern,  Heel  den  ete., 

»eh  aller  zum  Baufach  gehärtndea  Arofiten. 


Da»  System  Phoenix  ist  einüieilig,  daher  schnell  und  billig  tu  i 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 
Das  System  Phoenit  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 
Das  System  Phoenix  hat  die  grötste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Pflaster-  und  Gartenkies. 

HObndel,  Berlin,  Wienerstr.  3b 


üaugrtcfrfefdi«lf#l>nHmrit#r 

TUfmcr,  ««Welt. 
(IJrojmiuimc  im»  nähere  ^tuntunft  foftntfrei.) 


Pfllqtfdjiiifilif  iu4|ai)Im$ 

A.  Seydel  in  Berlin  W. 

in  <lr*r  Nahe  <l**r  Loijizipvr-Strftsae  und 

den  Architekten- Vereins-lluusfi**. 

Grirwle*  I-i^er  jltrt  Wcikc  det  Diu-  und  In- 
^'nM'ur-WiiBciuchaft,  sowie  der  Mjtt-Kicrn-Trt  h&ik. 
KoUbc  Auswahl  »nn  Vorlauewerkcn  für  arrhitek- 
iMriKM  und  «.un^Kf-wCThl»!  ht  Xm-fi'k«.  Rc^»-1- 
»fcut£e  Re*arg«ng  von  Z<-itn  hrtftrn  ur»\  l  »tü  t  u»n*- 
w«kro.    TrcbaiKlvei  Antiquität. 


10,30,^,^1  Ctr,  TngEkralt 
lWügt  in  Miliib-xbT  Anm- 
fthrunjr  u  mtatigra  Pr*-i*m 

Beorg  Friedrich  Giesecke 

vorm.  Vosci  &  Co. 


Mim 


K   W.  &   W  W  M  K   X   fr.   #    k  m 


n 
m 


m 

N 


3@£   MS  j%> 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited) 


Maatlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 

Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travere.  I^y^^ 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  ^t«^du 

Bestellungen  auf  Val  de  Travers- Asphalf,  oouoron,  wmmumh  et«.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zu  richten. 

Anf  nnsere  Btampf-Asphalt-Fahr-Strasson  (wovon  Berlin  bereits  oa.  SSO  000  qm,  resp.  36  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  do  Ouss- Asphalt-  V 

Dio  sechste  kigo  Form  unserer  Val  do  Travers  MastLx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
und  die  Worte  Val  de  Traver»  auf  jedem  Mastix-Brod 


m 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphait,  Berlin. 


John  W. 

Director. 
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lillit  EiiiIiiii,  lirlli  f.,  lifiitttr.  17 

U  riehiea. 


:  30  Pf.  pro  3-ge§palt.  Zeil«. 


Zeitschrift 


für 


Abonnements 

Ii  ill»  lt(kbtlhi|tt  ui  Nilnilalln 

■  k-  »  —  3  Fl.  n  lt  ~  S^Frct  pra  Oitrni. 

[K,  U  FaMMmMigulut« ISKl  No  I744  J 

Am  1, 10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 
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IX.  Jahrgang. 


Zuschrift«!  und  Manuscrlpte  vtrdtn  au  di*  VerUgnKuidluog  erbe 


Beurig«  werden  gern  entgegengenommen- 


_                     koaten  für  di«  HJrvJT.tli.  Pimuoü«-  c*W  .!<  i - >i  Hinm»PÄ»ntg. 
Inserate                 B»i  4  «  1S_M :  aSmaligw  Aufgab« 

Beil&ffeD    w9'c^*  tnueo  B«rlin  ra  liefern  riad.  laot 
1 1                        o      *  Vareietaranc 

Inhaltsverzeichnis»: 

aHraaaenbaa :  Asphaltpftasternngen  in  New-York.  —  btldtUoba  Anlagen:  Di«  Altona«r  Eleetricitätsrwarke.  — 
BtTMMabaJuiweaMI:  Diu  Biihnanlnge  dor  Börner  Tramway-Goimllschaft.  I.  —  Die  clectrücha  Strassen  bahn  Ton  Siemen«  * 
HaUke  in  Bndapest.  —  SeonodäxbaJinweaeii:  Ueber  die  Verminderung  des  Schadens  bei  Kiitenbahnunfällen.  (Illustr.i  — 
Tartlarbabjiwaaan:  Da»  flesetx,  betreffend  die  Kleinbahnen  in  Preuiwen.  I.  —  S«onndä.rbaJin-lf  aohrichten.  —  Ent- 
aoheidnng-tm.  —  Vermlachtaa. 


Abonnements-Einladung  pro  III.  Quartal  1892. 

Mit  dieaer  Nummer  beginnt  das  III.  Quartal  1802,  und  bitten  wir  tm*ei-e 


entweder  torth  den  Hm rhlimidlpl, 

.  rMtualalln  (iso.  7234  der  Postzeitungsliste  pro  li)»2), 


bewirken  tu  wollen,  damit  in  der  Zusendung  keine  Unterbrechung  eintritt. 

IT  AboM.mantaprai*  pro  Quartal  wl«  blahar  »  Mark.  ~mm 
Per  Kreuzband,  dlreot  von  dar  ExaadlW«"  »««dm,  kettet  tat  Blatt  M.  5,50  pro  Quartal  und  wird  aar  aaiujihrla  akiaaaktii. 

Redaktion  und  Verlag  der 
Barl.a,  den  l.  Juli  iari  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau.« 
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Asphaltpflasterungen  in  New-York. 

In  dem  letzten  Vierteljahresbericht  des  Commissars 
für  öffentliche  Arbeiten  iu  New-York,  Herrn  Thomas 
F.  Gilroy,  befindet  sich  ein  Aufsatz  vom  Ingenieur  St. 
Towle  Uber  Pflasterungen,  welchen  wir  nach  einem  Aus- 
luge der  „Engin.  News"  wiedergeben. 

Die  Gesammtlänge  der  verschiedenen  Strassen- 
pflasterungen  in  New-York  stellt  sich  zur  Zeit  ein- 
schliesslich der  in  dem  letzten  Jahre  verlegten 
wie  folirt: 

Stein-     Asphalt-  Mncadarn-  IIolz- 
•  pHiister     ptfaster  i  prksier  pttaster 
cn^t.  M«:<l*n  •  r.^'t.  3ln!t-n  engl.  M<  :U  n  cn^l.  Mcurn 

l.r.i  Of(M 

•27.-  I  ;  0., 

d:s  Steinblock pflasters  heisst  es  in  dem 
Berichte,  dass  diese  Pflasterarten  bei  7-8  Zoll  hohen 
Blöcken  und  einem  zugestandenen  Spielraum  von  1  Zoll 
engl,  sich  ungleichmassig  abnittzeu,  wenn  sie  auch  sehr 
sorgfaltig  und  in  Ilster  Weise  aui  eiuer  Betonbettung 
mit  2  zölliger  Saudschnttung  verlegt  worden  waten.  Das 
Steinpflaster  von  London  und  Liverpool  wird  unr  mit 
Steinblöcken  hergestellt,  die  in  ihren  Abmessungen  um 


(Selefrt  im  Jahre  1891 
Im  Gruzkii  Vorhut)  den 


'/»  Zoll  engl,  abweichen  und  es  erfolgt  die  Verlegung  auf 
einer  V»  Zoll  starken  Saudbettung. 

Die  Blöcke  werden  bezüglich  ihrer  Grösse  auf  den 
Lagerhüfeu  etc.  genau  sortirt  und  ausgesucht  an  die 
Unternehmer  abgegeben.  Obwohl  dieses  Verfahren  kost- 
spielig ist.  wird  es  doch  auch  für  New-York  empfohlen, 
da  die  Mehrkosten  durch  die  bessere  Beschaffenheit  und 
längere  Dauer  des  Pflasters  vollkommen  aufgewogen 
wertleu. 

Bei  Prüfung  der  beiden  Asphalt  ptlastersorteu.  die  in 
New-York  im  letzten  Jahre  verlegt  wurden,  nämlich  bei  dem 
sicilianischeu  Asphalt  und  dem  Asphalt  von  Trinidad, 
hat  Herr  Towle  festgestellt,  dass  das  Pflaster  aus 
siciliniamsehem  Asphalt  unter  der  Wirkung  der  Ver- 
kehrslast nach  einigen  Monaten  sich  ständig  verdichtet, 
wahrend  der  Trinidad-Asphalt  .«dort  nach  dem  Ver- 
legen seine  eudgültige  Beschaffenheit  annimmt,  d.  h. 
nicht  mehr  weiter  cotuprituirt  wird.  Herr  Towle  em- 
pfiehlt demgemäss,  das  Pflaster  aus  sicilianischem 
Asphalt  iu  einer  Stärke  zu  verlegen,  dass  nach  der 
schliesslichen  und  endgrilligen  Comprrssion  noch  eine 
Schichtstärke  von  21/,  Zoll  engl,  bleibt.  Herr  Towle 
hat  auch  gefunden,  dass  das  Pflaster  aus  sicilianischem 
Asphalt  bei  feuchtem  und  nebligem  Welter  schlüpfriger 
und  glatter  als  Triiitdad-Asphaltpflaster  ist  und  glaubt, 
diese  Thatsache  dem  I  mstande  zuschreiben  zn  müssen.  da*s 
in  dieser  Mischung  der  Kalkstein  in  mehlartiger  Fein- 
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heit  auftritt,  während  bei  dem  Trinidad-Asphalt  der 
Fttllkörper  durch  schallen  Saud  ersetzt  ist.  *) 

Herr  Towle  hat  die  bekannten  und  berühmten 
Pechseen  auf  Triuidad  besucht  nud  gefunden,  dass  die 
Mfingel  des  im  Jahre  IhHo  auf  der  8.  Avenue 
verlegten  Asphalt plhuters  dadurch  zu  erklären  sind, 
dass  der  hier  verwandte  Asphalt  den  Gruben  von 
La  Brea  und  nicht  dem  eigentlichen  Pechsee  ent- 
nommen wurde.  Von  diesen  Asphalilageru  auf 
Trinidad  giebt  Herr  Towle  nach  der  gelegentlich 
eines  Besuches  <ler  Insel  Trinidad  im  October  1891 
erlaugten  persönlichen  Keuntniss  folgende  anschauliche 
Schilderung: 

Asphalt  wird  in  verschiedenen  Theilen  vou  Trinidad 
gefuudeu,  aber  nur  in  dein  District  vou  La  Biea 
(spanische  Bezeichnung  von  Pech)  wird  er  in  genhgeuder 
Menge  gefunden,  um  als  Handelsproduet  dieueu  zu 
kennen;  auch  ist  er  nur  hier  von  einer  derart  guten 
Qualität,  wie  sie  für  Pflasterewecke  gelordert  wird.  Der 
wunderbare  „ Pechsee "  ist  in  diesem  District  gelegen, 
ebenso  wie  sich  hier  die  ausgedehnten  Lager  von  dem 
sogenannten  „Eisen- a  und  „Ijamlpech"  (iron  nml  laud 
pitch)  auf  dem  Abhänge  zwischen  dem  See  und  dem 
Golf  vou  Paria  befinden.  Der  See  ist  etwa  eine  engl. 
Meile  von  dem  Meer  entfernt,  liegt  auf  einer  Anhöhe  von 
13$  Fuss  engl.  Höhe  und  hat  eiuen  Flächeninhalt  von 
115  Acres.  Er  hat  eine  runde  Gestalt  mit  wohl  be- 
grenzten Umrissen.  Auf  der  Südseite  steigt  das  Land 
allmälig  von  dem  See  an  und  auf  den  anderen  drei 
Seiten  sind  gleichmäßige  Abböschungen  nach  dem  See 
zu  vorhanden. 

Die  Oberfläche  des  „Pechsees"  ist  nicht  eben;  sie  hat 
einet  Steigung  von  wenigen  Zollen  nach  der  einen  Richtung, 
welche  Steigung  indessen  ausreichend  ist,  den  durch  die 
häufigen  Regengüsse  angesammelten  Wassermassen  Abzug 
zn  verschaffen.  Ausser  diesem  geringen  Gefälle  hat  die 
Oberfläche  ein  Gefälle  von  einigen  Zoll  engl,  von  der 
Mitte  nach  allen  Seiten.  Eine  weitere  chaiactcristische 
Erscheinung  bei  dem  „Pechsee*  ist,  dass  die  Oberfläche 
desselben  nicht  flach  und  eben  ist.  sondern  ans  uuregel- 
mässigeu,  oval  gestalteten,  abgeflachten  Wölbungen  oder 
etwas  convexeu  Flächen  besteht,  die  durch  Wasser- 
canäle  von  wenigen  Fuss  Breite  nud  nur  einigen  Zoll 
Tiefe  getrennt  werden,  welche  Canäle  nach  den  Aus- 
lässen zu  gerichtet  sind.  Es  sind  auf  dem  See  ver- 
schiedene kleine  Inseln  von  50  bis  HO  Fuss  engl,  im 
Durchmesser  vorhanden,  die  Uber  die  Fläche  des  See's 
veretreut  sind  nnd  auf  den  Asphalt  selbst  aufsitzen. 
Diese  Inseln  haben  eine  genügend  starke  Erdkrume, 
um  Pll&nzenwuchs  und  selbst  grössere  Bäume  zu 
tragen. 

Das  ganze  Aussehen  de«  See's  ist  sehr  merkwürdig, 
seltsam  und  schwer  zu  beschreiben.  Seine  Farbe  Lst 
ein  dunkles  Chocoladebraun  und  sieht  einem  riesigen 
Fleck  Pilze  uicht  unähnlich,  welche  flachgedrückt  und 
dicht  nebeneinander  gepresst  sind  uud  nur  durch  die 
schmalen  und  flachen  Wassercanäle  getrennt  werden. 
In  der  Mitte  des  See's  befindet  sich  ein  Raum  von 
mehreren  Hundert  Quadratfuss  engl,  von  weichem, 
flüssigen  Asphalt.  Dies  ist  die  berühmte  „Pech-"  oder 
„Kochouelle".  Hier  ist  indessen  die  Temperatur  geringer, 
als  in  den  festen  Theilen  des  See's.  Die  Erscheinung 
des  Kochens  rührt  von  den  massenhaften  Blasen  ans 
Schwel'elwasserstoffgas  her,  welches  die.  Masse  in  leb- 
hafter Bewegung  erhält.    Man  hält  diese  „Quelle"  all- 


')  Die  vou  dem  Betithterstatter  filier  deu  siciliauischen 
Asphalt  gemachten  Bemerkungen  entsprechen  nicht  den  Er- 
fahrungen, diu  mit  diesem  As]>hn)t  bonnder*  \»d  der  nnsge- 
•lehnten  Anwendung  desselben  in  Berlin  vorliegen.  Es  wäre 
deshalb  von  grusM-m  Interesse,  wenn  die  interessinen  !saeh- 
vevstiiiidi^in  zu  dieser  immerhin  bedeut.cnme»  Erajje  das  Wort 
nähmen.  Die  Hedncik.n. 


gemein,  aber  irrthümlich,  für  dieZuführungsquelledes  See's. 
Thatsächlich  bildet  sie  die  letzten,  d.  h.  jüngsten  Asphalt- 
Ablagerungen  und  ist  jünger,  als  die  Ablagerungen  des 
„Kiseu-"  uud  „Landpechs"  und  auch  jünger  als  der 
feste  Theil  des  See's  selbst.  Geiade  dieser  Umstand 
beweist  al>er  mit  Bestimmtheit  die  Thatsache,  dass  der 
See  niemals  ausgetreten  ist,  um  die  aussen  gelegenen 
Ablagerungen  zu  bilden,  und  dass  diese  Ablagerungen 
von  „Eisen-  und  Landpech"  auf  einen  andereu  Ursprung 
zurückzuführen  siud. 

Die  Oberfläche  des  See's  ist  ausreichend  fest,  um 
das  Gewicht  von  beladenen  Wagen  oder  Karren  zu 
tragen.  Der  Asphalt  wird  für  den  Handel  von  ver- 
schiedenen Theilen  des  See's  bis  zu  einer  Tiefe  von 
etwa  3  Fuss  engl,  abgebaut.  Er  lässt  sich  mit  Spitz- 
hacken leicht  gewinnen  und  wird  direct  in  die  Wagen 
verladen,  um  von  hier  unmittelbar  für  den  Weitertrans- 
port der  Küste  zugeführt  zu  werden.  Eine  bemerkens- 
wert be  Eigeuthiimliehkeit  des  „Pechsee's"  ist,  dass  die 
Gruben  tider  Aushöhlungen  desselben,  welche  am  Tage 
hergestellt  wurden,  sich  während  der  Nacht  wieder  aus- 
fülleu.  bezw.  ausgleicheu,  uud  in  wenigen  Tagen  ist  keine 
Spur  von  diesen  Abtragungen  mehr  zu  finden.  Dieser 
seltsame  Umstand  rührt  von  der  grossen  Zähflüssigkeit 
des  Seeasphalts  her  uud  ist  einer  deijenigen  Gesichts- 
punkte, welche  diesen  Asphalt  von  allen  anderen 
Asphaltsorten  unterscheidet,  die.  in  diesem  District«  ge- 
funden werden.  An  den  Abhängen  des  See's  nach  dem 
Meere  und  nnter  dem  See  selbst  werden  diejenigen 
grossen  und  ausgedehnten  Lager  gefunden,  welche  als 
„Eisen-"  nnd  „Landpech"  bekannt  sind.  Der  grössere 
Theil  dieser  Lager  ist  mit  einer,  mehrere  Fnss  engl, 
starken  F.nlschicht  bedeckt,  welche  eine  dicht  tropische 
Vegetation  trägt. 

Das  Dorf  La  Brea  liegt  oberhalb  dieser  Asphalt- 
lager und  die  Häuser  nnd  Strassen  dieses  Dorfes  sind 
unmittelbar  auf  dem  Asphalt  selbst  gegründet.  Diese 
Lager  werden  von  amerikanischen  Händlern  als  „Ueber- 
laufpeeh"  bezeichnet,  wälirend  die  Eingeborenen  und 
Geologen  sie  „Eisen-"  und  „Landpech"  nennen.  Der 
Asphalt  vi.n  diesen  Lagern  variirt  in  der  Farbe  zwischen 
grau  und  schwarz.  Das  „Eiseupech*  kommt  in  ausge- 
dehnten, zusammenhängenden  Massen  oder  iu  abgelösten, 
kleineren  Ablagerungen  vor  und  ist  ausserordentlich 
hart  und  brüchig,  sowie  in  der  Farbe  fast  schwarz. 
Da»  „Landpech"  wird  untermischt  mit  mein*  oder  weniger 
viel  erdigen  Beimengungen  und  fremden  Beütaudtheilen 
gefunden  und  variirt  in  seiner  Farbe  zwischen  grau 
und  schwarz.  Beide  Arten  Asphalt  werden  in  dem 
Dorfe  und  aus  den  Lageru  auf  beiden  Seiten  der  Strasse 
gewonnen,  die  vou  dem  Dorfe  nach  dem  See  führt. 
Die  auf  dem  Dorfplatz  oder  den  einzelnen  Gehöften  an- 
gelegten Gruben  werden  im  Allgemeinen  von  deu  Dorf- 
bewohnern selbst  ausgenutzt,  oder  an  Unternehmer  zur 
Ausbeutung  verpachtet.  Der  Asphalt  wird  nach  der 
Küste  abgefahren  und  hier  haufenweise  für  die  Schiffs- 
verfrachtuug  aufgestapelt;  der  Transport  richtet  sich 
last  ausschliesslich  nach  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nord- Amerika.  Die  Scliiffsladungen  weiden  häufig  von 
Asphalt  zusammengestellt,  der  aus  verschiedenen  Lagera 
herrührt.  Daher  erklärt  sich  die  grosse  Verschieden- 
heit des  Asphaltmaterials,  welche  man  bei  ein  und  der- 
selben Schiffsladung  antreffen  kann.  Hein-  Towle 
hat  beobachtet,  dass  ein  aus  den  Gruben  herrührender 
Hauten  Asphalt  mit  einem  Haufen  des  werth volleren 
„Seeasphalts"  zusammen  verfrachtet  wurde.  Der  Unter- 
scliied,  welcher  zwischen  diesen  beiden  Asphalt- 
sorten festgestellt  werden  konnte,  war  ein  sehr  augen- 
fälliger. Der  Haufeu  aus  „Land-"  und  „Eiseupech" 
zeigte  eine  Mannigfaltigkeit  iu  der  Farbe  von  grau  bis 
schwarz,  war  glanzlos  und  brüchig  uud  mit  Erde  und 
zersetztem  Asphalt  gemischt.   Letzterer  Umstaud  rührte 
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ohn«  Zweifel  von  einer  oberflächlichen  Sortiruug  uud 
davon  Iier,  dass  man  die  zersetzten  Theile  an  der  Ober- 
flach« nicht  beseitigt  hatte.  Der  Asphalt  vuu  dem 
8ee  war  glänzend  und  gleichmässig  in  der  Farbe.  Eine 
andere  Eigenthumlichkeit  des  „Eisen-"  und  „Landpechs" 
besteht  darin,  dass  bei  Herstellung  von  Abstichen  die 
Witnde  des  stehen  bleibenden  Theils  nicht  wieder  zur 
Ausfüllung  der  Abgrabungen  zusammenlaufen.  Es 
runden  sich  nur  die  Winkel.  Kanten  und  Vorspränge  ab 
und  zwar  dadurch,  dass  sie  von  der  Sonnenhitze  etwas 
erweicht  werden.  Es  zeigt  dies,  dass  diese  Asphalt- 
arten  nut  langsam,  wenn  überhaupt,  fliessen,  und  iu 
dieser  Beziehung  unterscheiden  sie  sich  erheblich  von  den 
Seelagern. 

Die  verschiedenen  Asphaltarten,  welche  auf  der 
Insel  Trinidad  gefunden  werden,  haben  zweifellos  einen 
gianmnsameu  Ursprung.  Geologen  sind  über  diesen 
Punkt  indessen  nii'ht  einig.  Die  Regierungs-Geologen 
Wall  und  Sawkins  glauben,  dass  die  Asphalte  vege- 
tabilischen Ursprungs  sind,  und  dass  ihre  Bildung  in 
derselben  Weise  wie  die  des  Torfs  und  der  Kohle  vor 
sich  geht.  In  dieser  Annahme  stimmen  die  meisten 
Geologen  überein.  Andere  wieder  behaupten,  dass  die 
Asphalte  einen  volcanischen  Ursprung  haben  und  Manche 
meinen,  dass  die  Quelle  auf  dem  Hauptlande  des  gegen- 
überliegenden Süd-Amerika  zu  finden  ist,  wo  grosse 
Lager  ermittelt  wurden. 

Die  Regierungsgeologen  classificiren  in  ihrem  Be- 
richte aus  dem  .Jahre  1860  den  auf  der  Insel  Trinidad 
gefundenen  Asphalt  in  drei  Arten,  nämlich  den  sogen. 
„Glance",  welcher  sehr  selten  vorkommt,  sehr  brüchig 
ist  und  nur  selten  Anwendung  findet;  „Asphalt-Oel* 
das  nur  in  sehr  geringen  Mengen  gefunden  wird  und 
von  minderwerthiger  Qualität  ist,  und  den  eigentlichen 
Asphalt,  welcher  20—85%  erdige  Beimengungen  ent- 
hält und  der  seine  Elasticität  behält,  die  indessen  unter 
der  lange  andauernden  Einwirkung  der  Sonne  und 
atmosphärischen  Luit  allmälig  verschwindet.  Dies  ist 
eine  sehr  wesentliche  Eigenschaft  des  Asphalts,  welcher 
viele  Erscheinungen  zuzuschreiben  sind. 

Es  wurden  9  Proben  Asphalt,  welche  Herr  Towle 
aus  Trinidad  mitgebracht  hatte,  von  Ricketts  &  Banks 
untersucht  und  dabei  Folgendes  festgestellt: 
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Da  der  Feuchtigkeitsantheil  in  den  Proben  sich 
fortwährend  ändert,  wurden  die  vorgenannten  Bestim- 
mungen mit  trockeneu  Materialien  vorgenommen.  Die 
Mineralstoffe  in  den  Proben  waren  besonders  Kiesel- 
nnd  Thonerde,  Eisenoxyd  und  Kalk,  und  zwar  bei  allen 
Proben. 

Im  Jahre  1891  wurden  70  557  t  Asphalt,  zur 
Hälfte  roh  und  zur  Hälfte  raffiuirt,  aus  dem  „See- 
gegen 729  t  von  Lagern  ausserhalb  des  See's  gewonnen. 
In  dem  Zeitraum  zwischen  185«  und  1*91  winden 
41177  t  Höh-  und  4  827  t  raffinirten  Asphalts  nach 
den  Vereinigten  Staaten  ausgeführt;  diese  Asphalt- 
mengen wurden  ausschliesslich  von  «ler  Firma 
Trinidad  Asphalt-Company  gewonnen  und  von  «1er 
Harber  Asphalt  Paving  Company,  der  Warren-Scharf- 
Asphalt  Paving  Coniiwny  uud  der  Crawford  Paving- 


C'ompany  impoi  tii  t,  Asphalt  von  Gruben  ausserhalb  des 
See's  wird  nur  durch  andere  Gesellschaften  importirt. 
Der  volle  Zoll  aur  den  Seeasphalt  beträgt  1.00  Dollar 
pro  Tonne  und  auf  Asphalt  ans  anderen  Quellen 
1,20  Dollar.  Es  kaun  Jeder  Seeasphalt  beziehen,  der 
dafür  den  entsprechenden  Preis  bezahlt.  Herr  Towle 
empfiehlt  am  Schlüsse  seines  Berichts,  dass  der  Asphalt 
aus  dem  rPechseeu  bei  La  Brea  in  Zukunft  al*  der 
Normalasphalt  für  alle  Pflasterungen  in  New- York  an- 
genommen werden  sollte,  bei  denen  Trinidad-Asphalt  zur 
Verwendung  kommt.  B— . 

Städtische  Anlasen. 

Die  Altonaer  Electricitätswerke. 

Das  Allonaer  Electricitätswerk,  im  Allgemeinen  nach 
dem  bewährt* ii  System  der  von  der  Firma  Schuck  er  l  4  Co., 
Comraaoditgesellschaft  in  Nürnberg,  ausgeführten  Central- 
station  wir  Erzeugung  electrischen  Stromes  in  Hannover  er- 
baut, kann  als  ein  nicht  unwesentlicher  Fortschritt  auf  dem 
Gebiet  der  Versorgung  von  Städten  mit  electrischem  Strom 
betrachtet  werden.  Vor  allem  ist  die  Vereinfachung  der 
Stromregulirungsweise  gegenüber  den  von  genannter  Firma 
gebauten  Centraistationen  in  Barmen,  Lübeck,  Hamburg,  Han- 
nover und  Düsseldorf  xu  betonen,  ferner  ist  in  dem  Altona«- 
Klectricit&tswcrk  zum  ersten  Male  in  grösserem  Maasstabe 
ein  sog.  Dreileitersystem  unter  Verwendung  eines  blanken 
Mittelleiten;  mit  Anschluss  an  Gas-  oder  Wasserleitung  nur 
Ausführung  gekommen. 

Das  Altonaer  KlectricitSt-.werk  gehart  —  wie  das  oben- 
genannte Hannoversche  —  zu  den  im  Gentium  des  Strom- 
versorguugggobictes  liegenden  und  direct,  also  ohne  Unter- 
stationen, wirkenden  Werken,  doch  ist  die  Anlegung  von 
Unterslationen  für  entfernter  liegende  Stadttheile  im  Falle 
genügender  Anmeldungen  bereit»  ins  Auge  gefasst.  Das  bis- 
herige Versorgtuigggebiet  erstreckt  sich  auf  etwa  900  m  im 
Kadm.«  vom  werk. 

Die  Gebäude  der  Ccntralstation,  die  auf  dem  in  der 
Funkstrasse  gelegenen,  der  Stadt  Altona  gehörigen  Grund- 
stück von  1400  □m  Flächeninhalt  liegen,  bestehen  aus 
Maschinen-,  Kessel-  und  Accnmulatorenbaus,  erstere  beide 
sind  hallenartig  mit  einer  Höhe  von  14  m  gebaut,  das  Aceu- 
mulatorenbaus  dagegen  ist  in  4  Stockwerke  eingetheilt.  Der 
Bau  dieser  Gebäude  wurde  mit  Ausnahme  der  eisernen  Dach- 
und  Tragconsrruction  von  Herrn  Wilhelm  Völckers  in 
Altona  ausgeführt,  die  Kisenconstrnctioneo  vou  Herrn 
W.  Dietrich  in  Hannover. 

Die  im  Kesselhaus  vorerst  aufgestellten  2  Cornwallkessel 
(Doppclkeasel)  von  je  214  Gm  Heizfläche  sind  auf  12  Atmo- 
sphären Ucbcrdruck  gebaut  und  von  Herrn  Ewald  Berning- 
bans  in  Duisburg  geliefert.  Znr  Ausdehnung  des  Werks  ist 
im  Kesselhaus  noch  Kaum  für  4  weitere  solche  Kessel  vor- 
handen. 

Im  Maschinenbaus  sind  zunächst  2  verticale  Dampf- 
maschinen (Tripelcompouud)  mit  einer  Leistung  von  je 
300  Pferdekraft  bei  normaler  und  400  Tfenlekraft  bei 
maximaler  Beanspruchung  aufgestellt.  Die  Dampfmaschinen, 
wie  auch  die  dazu  gehörigen  Kohrleitungen  sind  von  der 
bekannten  Firma  F.  Schieb  au  in  F.lbing  geliefert. 

Die  Electricität  wird  in  2  von  einander  unabhängigen 
Maschineuabtheiliingen  und  einer  Accumulatorenabtheilung 
erzeugt.  Die  beiden  Masrhinenabtheilungen.  bestehen  aus  zwei 
Scbuckert 'schon  Dynamomaschinen  mit  einer  Leistung  \<<n 
je  250  000  Voltampere,  mit  einem  Kingdurchmesser  von 
3  m.  wahrend  der  Durchmesser  des  Stromabgebers  2  m 
beträgt. 

Die  Dynamumaschinen  sind  mit  den  Dampfmaschinen 
direct  gekuppelt  und  machen  in  der  Minute  110  bis  135  l  tu- 
drehnngcil. 

Der  Arcumulatop'tithcil  besteht  aus  zwei  parallel 
geschalteten  Accuninlatorenhattcrieu.  Sy.-tem  Tudor,  m»u  je 
110  Elementen;  sie  sind  von  der  Accum«daturcti-Fa'irik 
Aktiengesellschaft  Hagen  geliefert. 

Zur  Kegulintug  und  Messung  des  erzeugten  ele-  trisc'ien 
Stromes  ist  eine  Apparatenwand  von  12  m  Lang-  vorhanden, 
an  die  sich  in  übersichtlicher  WeiMt  auf  ih  r  liukco  Seite  die 
Ausschalter,  BleDkherungeu,  Nebeiischlussregulatoren.  Strom- 
und  Spannuo^snies-cr.  sowie  Wattzähler  u.  s.w.  befinden.  In 
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der  Mittesind  die  Regulirapparate  für  die  Accuniulatoren  und  das 
Leitungsnetz,  sowie  dii>  übrigen  Schalt-  oad  Messapparate 
für  die  verschiedenen  Combiuatiouvn  des  Betriebes  unter- 
gebracht. 

Von  hier  aus  wird  der  elektrische  Strom  iu  zwölf  Speise- 
kabeln  nach  den  in  der  Stadt  vertheilten  zwölf  sogen.  Ver- 
theilungskasten  durch  unterirdische  eisenbandarmirte  Bleikabel 
von  der  Firma  Feiten  &  Guilleatinte  in  Carlswerk  bei  Mfll- 
heiffl  a.  Rh.  beigeführt.  Die  Stroinvertheilung  geschieht  nach 
dem  sog.  Dreileitersystem,  doch  ist  der  ziim  Ausgleich 
dienende  Mittelleiter,  wie  anfangs  erwähnt,  blank  verlegt  uod 
an  Gas-  und  Wasserleitung  angeschlossen.  Hierdurch  wird 
nicht  nur  eine  bessere  Autgleichung  der  Strom-Verhältnisse 
erzielt,  sondern  insbesondere  eine  Beeinflussung  der  Tele- 
graphen- und  Telephonleilung  noch  mehr  vermieden,  als 
bei  durchgehender  Isolation  des  ganzen  Leitungsnetzes.  Die 
Vertheiluugskastcn  sind  unter  sich  wieder  durch  Vertheilungs- 
nnd  Ausgleicbslettnngen  verbunden,  welche  gegenseitig  wieder 
durch  24  Kremungskasten  mit  einander  in  Verbindung  stehen. 

Zu  erwähnen  ist  noch  der  zur  Montirung  der  Maschinen 
dienende  Laufkrahn  mit  einer  Tragfähigkeit  von  15  000  kg 
bei  einer  Spannweite  von  ltt  m,  geliefert  von  der  Finna 
Ludwig  Stuckenholz  in  Welter  a.  d.  Ruhr;  ferner  die 
Gradirwerksanlage  mit  der  Pumpstation.  Die  Gradirwerke 
dienen  zur  steten  Wiederverwerthung  des  Cuudcosalions- 
wasaera.  Die  Einrichtung,  die  vou  der  Maschinen-  und 
Armaturenfabrik  vorm.  Klein,  Schanzlin  &  Becker  in 
Frankentbai  geliefert  ist,  bestellt  darin,  das»  das  Ver- 
brauchswaaser  durch  zwei  mit  Klectromotoren  direct  ge- 
kuppelte Kreiselpumpen  aas  dem  Reservoir  im  Maschinen 
haus  anf  den  3  m  hohen  Gradirtburm  gepumpt  wird; 
hier  wird  das  Wasser  durch  Vertheiluugsrinncu  gleich- 
massig vertheilt  und  rieselt  alsdann  an  zahlreichen  Bretter- 
wänden nntcr  steter  Abkühlung  herab  in  das  darunter  befind- 
liche Gradirwerk-Reservoir.  Um  diese  Abküblnng  noch  zu 
vermehren,  wird  durch  zwei  3  m  im  Durchmesser  haltende 
Ventilatoren,  die  ebenfalls  durch  einen  Schuckert'schcn 
Klcctromotor  angetrieben  worden ,  kalte  Luft  zugeführt. 
Das  auf  diese  Weise  abgekühlte  Wasser  kanu  aUdaon  sofort 
wieder  zur  Condeosation  verwendet  werden,  um  den  Kreis- 
lauf von  Neuem  zu  beginnen. 

Das  Kesselspeisewasser,  sowie  das  bei  vorher  be- 
schriebenem Verfahren  verflüebtete  Wasser  wird  durch  ein, 
von  den  Herren  F.  H.  Deseuiss  &  A.  Jacobi  in  Hamburg 
hergestelltes,  gleichfalls  electrisch  angetriebenes  Tiefpumpwerk 
gewonnen,  rcap.  ersetzt 

Mit  der  vorbeschriebeueu  Einrichtung  Ist  das  Altonaer 
Electricitätswerk  im  Stande,  11 800  gleichzeitig  brennende 
Glühlampen  von  16  Normalkerzen  oder  deren  Aequivalent 
zu  speisen;  die  Räumlichkeiten  des  Werkes  sind  jedoch  so 
reichlich  bemessen,  das«  die  Leistuug  des  Werkes  bis  zu 
33  000  Glühlampen  gesteigert  werden  kann. 

Von  stadtischen  Gebäuden  ist  bisher  die  neue  Altonaer 
Centralfeuerwache  in  der  Mörkeostrasse  angeschlossen;  der 
Anschluss  des  Altonaer  Krankenhauses,  sowie  der  Fischhalle 
werden  demnächst  erfolgen. 


Strafen  bahn  wesen. 

Die  Bahnanlage  der  Berner  Tramway- 
Gesellschaft. 

Am  10.  October  1890  wurde  die  mit  Pressluft  nach 
System  Mekarski*)  betriebene,  meterspurige  Strassen!  >  ab  n 
eröffnet.  Sie  hat  ihren  Ausgangspunkt  am  Bärengrabeu  und 
endigt  bei  dem  3  km  entfernten  Baumgarten-Friedbof.  Die 
zu  überwindende  Höhendifferenz  beträgt  etwas  über  34  m. 
Dig  mittlere  Steigung  betragt  II*,0.'«,  die  Maximalsteigung 
jedoch  nur  auf  einer  Länge  von  130  m.  Die 
currente  Bahn  hat  den  kleinsten  Krümmungshalbmesser  zu 
30  m'R."d"en  Aus*'ic,,Äte,,en  ko,nl,neD  aueM  Bogen  mit  nur 

Die  leer  6,,  Tonnen  wiegenden  automobilen  Wagen  haben 
16  Sitz-  und  12  Stehplätze  und  werdeu  an  der  Anfangs- 
station bei'm  Bäreugrabeu  mit  je  2  cbm  Pressluft  von 
30  Atmosphären  Druck  versorgt,  wozu  eine  von  den  städtischen 
Turbinen  gelieferte  Betriebskraft    von  70   HP.  ausreicht, 

*)  Zeitschrift  für  Trun*|>uri\vt>sen  u.  Straa*enl>au  No.  1,  Jahr- 
Kiins  IS1U.  (Ifesrhreibuns  der  MeUraki  -  Straßenbahn  vou 
Vincenu«»  Uber  Xugent  nach  ViUe-Evrard,. 


welche  zum  Preise  von  jährlich  100  Frei,  pro  Pferdekraft  ab- 
gegeben wird 

Im  Stadtrayou  beträgt  die  Marimalgescbwindigkeit  12  km 
pro  Stunde,  ausserhalb  der  Stadt  50  km  pro  Stunde. 

Alle  10  Minuten  v«rkehrt  ein  Wagen,  es  reichen  bis  heute 
sieben  Wagen  vollkommen  aus.  Die  Fahrtaxe  beträgt  für 
die  ganze  Sirecke  20  Centimes,  für  die  Strecke  Bärengrabeu — 
Bahnhof  10  Centimes.  Die  Anbgckosten  der  Bahn  betrugen 
410  000  Frcs.  oder  rund  137  ODO  Fn-s.  für  das  Kilometer. 

Das  vorgesehene  Gesellschaftscapital  von  250000  Frcs. 
(2  500  Acticn  zu  100  Frcs.)  wurde  im  Jahre  18H9  gezeichnet 
und  ein  consolidirtcs  Anlchen  von  200  000  Frcs.  in  400  Stück 
4'  s*  o  Obligationen  zu  500  Frcs.  untergebracht. 

Von  den  festen  Objecten  längs  der  Bahn  hält  die  Gleise- 
mitte einen  mitiimalen  Abstand  von  2  in  iuue.  Zwischen  den 
beiden  Endpunkten  der  Bahn  sind  8  Ausweichstellen  ange- 
legt, von  denen  aber  vorläufig  zu  regelmässigen  Kreuzungen 
nur  3  benutzt  werdeu.  Die  Längen  der  Ausweichen  variiren 
von  56,0  bis  74„  m.  An  beiden  Endpunkten  der  Linie  sind 
Drehscheiben  von  3  m  Durchmesser  angeordnet  zum  Ab- 
drehen der  immer  in  gleicher  Fahrstellung  verkehrenden 
Automobilen. 

I>er  gesamtste  Oberbau  wurde  von  der  Firma  Demerbe  et 
Cie,  iu  Semappe*  (Belgien)  geliefert.  Die  aus  Stahl  gewalzten 
Schienen  sind  mit  Killen  von  34  mm  Weite  für  die  Spur- 
kränze der  Fahrzeuge  versehen  uod  derart  proülirt,  das«  sie 
zugleich  Längsscbwellen  von  10  m  Länge  bilden.  Die  Ver- 
laschung geschieht  durch  iu  die  Hohlkehle  passende  Laschen 
von  0,n  ro  1-äuge,  welche  durch  sechs  Doppelkeile  befestigt 
worden.  Die  Verlaschung  ist  nicht  gegenüberstehend,  sondern 
wechselweise  angeordnet. 

In  Abstäoden  von  2  m  sind  120  mm  hohe  und  9  mm 
dicke  Flacheisen  mit  entsprechenden  Einschnitten  vorhanden, 
in  welche  die  Schienen  eingelegt  und  durch  eine  Beilage  zur 
Fiximng  der  Spur  gesichert  werden. 

Die  Spurweite  beträgt  1„  m.  Das  Gewicht  des  com- 
pletten  Obirrbaues  beträgt  7f',17  1'onneu  pro  Kilometer  bei 
einem  Schienengcwicbt  von  33  kg  pro  laufendes  Meter.  Im 
den  Oberbau  zu  legen,  wurde  im  Straasenbett  ein  Bettungs- 
koffer  von  1,H — 2,0  m  Länge  und  0.»»  m  Tiefe  ausgehoben,  in 
welchen  als  Bettungsmaterial  Kies  eingebracht  wurde.  Dia 
Fahrbahn  ist  nur  dort  gepflastert,  wo  die  Strasse  an  und  für 
sich  eiue  Pflasterung  aufwies.  Bei  Conressionsertbeilung 
wurde  jedoch  die  Bedingung  gestellt,  dass  jederzeit  von  der 
competenteu  Behörde  die  Pflasterung  zwischen  den  Schienen 
auf  der  ganzen  Linie  *  er  laugt  worden  kann,  und  zwar  anf 
einer  Breite  von  2Mm,  sodass  rechts  und  links  des  Schienen- 
stranges eine  l'flasternng  von  noch  0,K  m  herzustellen  wäre. 
Gleiseüberböhungen  kommen  bis  zu  25  mm  vor,  dagegen  ist 
eine  Spurerweiteruug  bei  den  Ri'lenschicnen  ausgeschlossen. 

Die  eingelegten  Weichen  des  Systems  Demerbe  sind 
automatisch  bewegte  Zungenweichen.  Der  aus  dem  linken 
Gleise  ausfahrende  Wagen  schneidet  die  Weiche  von  der 
Weichenwurzel  gegen  das  Spitzschieneneude  zu  anf.  Die 
Schliessung  der  Weiche  geschieht  nach  Durchgang  des  Wagens 
sofort  durch  eine  in  einem  gusseisemen  Kasten  gelagerte 
kräftige  Spirale,  welche  die  Spitz-  oder  Blockschiene  an  den 
rechten  Schienenstrang  schliesst.  Die  Kreuzungen  sind  ans 
Gusssiahl.  Ito-  gegen  die  Spitze  fahrende  Wagen  weicht 
nach  dieser  Anordnung  jederzeit  rechts  aus. 

Die  Bauläugc  der  Bahn  beträgt  2  317,,,  in  Gerade  und 
817,;4  m  Krümmungen.  Die  Stationsdistanzen  von  Mitte  zu 
Mitte  gerechnet  betragen,  von  Station  Friedhof  ausgehend, 
420,o  m,  29S„.  390,:,  3i9,3,  257,7,  379,..  312«,  314,,,  230, 
143,»  m  bis  zum  Wagenschuppen  der  Station  Bärengraben. 

Die  Hochbauten  bieten  nichts  Besonderes ;  es  sind  drei 
hölzerne  Wartehallen  erbaut  (bei'm  Friedhof,  Inselspital  und 
am  Bärengraben),  von  welchen  die  am  Bärengraben  gleich- 
zeitig als  Stationsbureau  dient.  Hinter  dem  Bärengraben  ist 
das  Depot  und  Verwaltungsgebäude  aufgeführt,  welches  gleich- 
zeitig als  Ladestation  der  Automobilen  fungirt.  Zwei  Gleise, 
abzweigend  vom  Betriebsgleise,  führen  über  eine  vor  dem 
Depot  oder  der  Remise  situirten  Drehscheibe  und  der  im 
Depot  befindlichen  versenktau  Schiebebühne  zu  den  Lade- 
rampen; ferner  ist  auch  eiu  Rcparaturglcise  vorhanden.  Vor 
den  drei  l-aderampen  sind  die  Pntzgmben  situirt,  sodass 
während  der  Ladung  gleichzeitig  das  Wagengestell  und  die 
Zuleitung,  sowie  andere,  schwerer  zugängliche  Bestandtheile 
der  l^ocomotivwagen  untersucht  werden  können.  Das  parallel 
zu  den  Ladegleisen  angeordnete  Reparaturgleise  hat  keine 
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Putsgrube.  Die  Gleise  zwischen  Einfabrtstbor  und  Laderampe 
haben  eine  Länge  von  40  in,  die  Putzgraben  eine  solche  von 
m.  Hinter  dir  Laderampe  befindet  sich  das  Kesselbaus 
<4->  m  breit,  O,,»  in  lang)  und  die  Accumulatorenbatterie. 
Dieselbe  besteht  aus  sechs,  aus  14  mm  starkem  Eisenblech 
genieteten,  anf  40  Atmosphären  Druck  geprüften  Reservoirs 
vou  I,s  cbm  Inhalt  bei  800  m  innerem  Durchmesser.  Die 
Reaer\oirs  haben  Kreis-Grundrissforni  uud  dienen  zur  Auf- 
speicherung der  nicht  in  die  Automobilen  verladenen  ge- 
pressten  Luft.  Femer  dienen  sie  inr  Abkürzung;  der  Ladezeit, 
indem  jeder  von  der  Fahrt  rückkehrend«  Wagen  vorerst  den 
Restdruck  in  seioen  Luftbebältcrn  mit  diesen  Accumulatoren 
ausgleicht,  um  dann  erst  von  den  Pumpen  aus  direct  fertig  zu 
laden.  Diese  Reservoirs  sind  je  drei  und  drei  an  den 
Längswänden  des  Kesselhauses  gegenüberliegend  aufgestellt. 
Der  nölhige  Dampf  wird  von  zwei  stehenden  Rührendampf- 
kesseln  erzeugt  und  wurde  geliefert  vom  Con-orrium  Mekarski 

4  Mekarski  in  Paris,  Maschinenfabrik  Ludwig  und  Schopfer 
in  Bern,  Maschinenfabrik  P.  Blanchod  &  Compagnic  in  Vivis). 
Sie  haben  7  Atmosphären  Ueberdruck  uud  3.,  qm  Heizfläche. 
Ferner  ist  ein  bes<<nderer  Koservekessel  aufgestellt. 

Im  Verwaltungsgebäude  befinden  sich  noch  eine  kleine, 
gut  eingerichtete  Werkstätte,  die  Rureaux  der  Betriebsleitung, 
sowie  eine  Wohnung  für  den  Depotchef. 

Zur  Unterbringung  der  4  Compressoren  wurde  bei'm 
städtischen  Turbinenhaus  das  nöthige  Compressorengehäude 
von  llaX7,tni  =  80*  qm  Grnndfläcbe  errichtet.  Das  Com- 
pressorenhaus  steht  durch  eine  clectrische,  aeustisch-optisebe 
Signalvorrichtung,  vermittelst  welcher  4  Signale  gegeben 
werden  können,  mit  dem  Verwaltungsgebäude  und  Depot  am 
Bärengraben  in  Verbindung.  Eines  dieser  Signale  ruft  zu 
dem  Telephon,  welches,  vor  dem  Lärm  der  I*unipen  geschützt, 
in  einer  eigenen  Hütte  untergebracht  ist.  Eine  670  m  lange 
schmiedeeiserne  Röhrcnleituug  von  33  mm  innerem  Durch- 
messer und  2,4  mm  Wandstärke  leitet  die  Druckluft  vom 
Corapressorenbaus  zu  der  Udestelle  am  Bärengraben.  An 
den  tiefsten  Stellen  der  Leitung  sind  drei  Condensations- 
wasserableiter  und  zwei  DilaUtionsstCcko  eingeschaltet 
Letzter«  haben  die  Schwankungen  in  der  Längsau«riehnnng 
bei  Temparaturdifferenzen  auszugleichen.  Behufs  leichterer 
Untersuchung  der  Leitung  bei  Störungen  sind  Manometer  im 
Compressoreubaus  und  der  Ladestation  eingestellt;  ausserdem 
ist  eine  Reserveleitung  mit  eingeschlossener  Hleidicbtung 
vorhanden. 

Die  ganze  Pumpenanlage  sammt  vorbesctiriebener  Rohr- 
leitung wurde  versuchsweise  auf  35,j  Atmosphären  bean- 
sprucht, ohne  das»  sich  Mängel  ergeben  hätten. 

Die  für  den  Tramwaybctriob  bestimmte  Turbine  der 
Firma  Bell  &  Compagnie  in  Kriens  ist  mit  in  Beton  sauber 
ausgeführten  Saugtrichtern  versehen,  welche  sieb  sehr  gut 
bewähren.  Vom  neuen  Turbinenbaus  (3  Turbinen  zu  3&0 
HP,  2  sollen  für  electrische  Beleuchtungszwecke  dienen)  führt 
eiue  tiO  m  lange  Transmissionswelle  mit  130  Touren  per 
Minute  nach  dem  Compreasorenbaus  der  Herner  Trambann. 
Die  Uebertraguog  der  Betriebskraft  auf  die  Hauptwelle  der 
Pumpenanlage  erfolgt  durch  Riemenscheiben.  Die  Hauptwelle 
weist  eine  Tourenzahl  von  207  per  Minute  auf. 

Eine  Reibungskuppelung,  sowie  weitere  handliche 
Frictionskuppelungen  gestatten  das  Ein-  und  Ausrücken  der 
ganzen  Anlage  uud  die  Ein-  oder  Ausschaltung  einzelner 
Pumpen.  Die  Kurbeln  der  Compressoren  werden  durch 
cylindrische  Zahnräderpaare  angetrieben.  Die  zweistufigen 
Compressoren  haben  eine  Hnbzahl  von  90  pro  Minute  bei 
dem  Kolbcudurchmesser  von  40  cm. 

Der  erste  Cylinder  der  Compressoren  mit  einfach 
wirkendem  Kolben  von  0tW  m  Durchmesser  presst  die  Luft 
auf  etwa  6  Atmosphären  in  einen  kugelförmigen  Windkessel. 
Auf  derselben  Kolbenstange  ist  ein  kleiner  Kolben  von 
0,iis  m  Durchmesser  aufgekeilt,  welcher  ebenfalls  einfach 
bei'm  Vorgang  cornprimireud  bis  auf  32  Atmosphären  Ueber- 
druck   arbeitet   und   auf  der    hinteren    Kolbenfliehe  mit 

5  Atmosphären  belastet  ist. 

Der  etwas  erhöhte  Druck  ist  nötbig,  um  im  670  m  ent- 
fernten Depot  mit  30  Atm.  laden  zu  können.  Beide  Cylinder 
tragen  Sicherheitsventile;  da  die  compriniirte  Luft  sich  stark 
erhiUt,  und  zwar  im  gleichen  Verhältnisse  der  Abnahme  der 
Temperatur  bei  der  Expansion,  so  wird  dieselbe  bei  der 
Einströmung  in  den  grossen  Cylinder  mit  etwas  Wasser 
gemengt.  Der  kleinere  Cylinder  erhält  nur  eine  Ausseu- 
kühlutig  durch  ein  Wasserbett.    Die  compriniirte  Luft  bat  nach 


Verlassen  der  Pumpen  gegen  40°  Celsius  Wärme.  Die 
Leistung  der  einzelnen  Compressoren  wurde  zu  158.,  kg  er- 
mittelt. Der  volumotrische  Nutzeffect  ergab  sich  zu 
8B„%. 

Das  in  die  Pressluft  eingespritzte  Wasser  wird  von  zwei 
Trocknern,  es  sind  dies  stehende  Blecbcylinder  >un  480  mm 
Durchmesser,  absorbirt  Die  getrocknete  Luft  gelangt  nun- 
mehr in  2,  an  die  Trockner  angeschlossene  Eisenblechbebälter 
(S00  mm  Durchmesser,  14  mm  Fleischdicke,  I,«  cbm 
Fassungsranm),  welche  die  Functionen  eines  Druckregulators 
übernehmen  und  gleichzeitig  als  Vorrathskammern  dienen.  Durch 
diese  Vorratskammern  wird  eine  zu  grosse  Druckdifferenz 
an  der  Ladestelle  bei'm  Ein-  und  Ausschalten  einzelner  Pumpen 
vermieden,   wenn  aus  der  Leitung  direct  geladen  wird. 

Der  Fakrpark  besteht  aus  10  Automobilen  und  einem 
Salzwagen.  Letzterer  dient  zur  Winterszeit  zur  Salzbestreuung ') 
der  Weichen,  um  ein  Einfrieren  der  Zungen  nnd  damit  eine 
Stürnng  des  Betriebes  zu  verhüteu,  sowie  zum  Aafthauen  des 
Schnees  zwischen  den  Gleisen. 

Die  Automobilen  sind  als  ein  mit  zwei  gekuppelten 
Achsen  versehener  Locomotivwagen  construirt.  Das  Unter- 
gestell hat  ganz  aussen  liegende,  aus  Winkeleisen  and  Blech 
eonstruirte  Längsträger,  welche  oben  durch  ein  kräftiges 
U-Eisen  verstärkt  sind.  Die  Längsträger  sind  an  beiden 
V>  iigenstirnenden  durch  Querträger  verbunden.  Dieser  so  ge- 
bildete Schutzrahmen  liegt  150  mm  über  Schienenoberkante. 
In  der  Gegend  der  Achsen  und  Cylinder,  unmittelbar  vor  dem 
KObrerstande,  ist  ein  Doppclrahmen  angeordnet,  an  welchem  die 
Acbshalter  und  die  Cylinder  Stützpunkte  finden.  Die  Wagen 
haben  Kuppelapparate  und  elastische  Buffer,  die  Tragfedern, 
Ober  den  Achslagern  gelegen,  sind  gewöhnliche  Blattfedern. 

Auch  die  Bremsung  Oes  Wagens  erfolgt  mittels  Pressluft, 
welche,  in  zwei  kleine  Cylinder  geleitet,  das  Andrücken  der 
Bremsklötze  an  die  Räder  hervorbringt.  Die  Räder  werden 
nur  an  den  Innenseiten  gebremst,  die  Bremse  ist  somit  eine 
einfach  wirkende.  Ausserdem  ist  noch  eine  Handscbrauben- 
spindelbremse  vorhanden. 

Der  Wagenkasten  bat  eine  Schiebetbür,  je  sechs  Fenster 
auf  der  Längsseite  des  Wagens  und  ist  aus  Holz  und  Blech 
gebaut.  Der  Wagenkasten  bat  eine  Länge  von  3,„  in,  eine 
Breite  von  2„  ro  nnd  eine  Gesammthöhe  von  2,n>  m.  Die 
in  zwei  Längsreiben  angeordneten  Sitzplätze  sind  ans  Hart- 
holzlatten und  inclusive  Rückenlehne  ohue  jede  Polsterung 
ausgeführt.  Die  Gesammtlänge  des  Wagens  beträgt  ca.  6„  m 
bei  einer  GesammthObe,  von  Scbienenoberkante,  gemessen,  von 
ca.  2«)  m. 

Die  Kosten  des  completen  Wagens  belaufen  sich  anf 
cc.  13OO0  Francs.  Der  Wagenboden  ruht  direct  auf  dem 
Untergestell,  sodass  dasselbe  nach  Entfernen  der  Befestigungs- 
schrauben zur  Vornahme  von  Reparaturen  wegfahren 
werden  kann. 

Die  Beleuchtung  geschieht  durch  2  in  die  Stirnwände 
eingelassene  Petroleumlarapen.  Der  Wagen  wird  mittels 
Warmwasserleitung  durch  einen  in  den  Fübrerstandboden 
eingelassenen  Coaksofen  geheizt. 

Die  vordere  Platform  ist  der  Standort  des  Maschinisten. 

In  der  Mitte  dieser  Platform  an  deren  vorderem  Rand, 
steht  vertical  der  W:irmcki>ssel  (bonillotte,  rechauffenr)  mit 
einem  Wasserinhalt  von  100  1.  Derselbe  ist  in  dem  Artikel 
.Der  Pressluft- Trambahn-Motor  von  Mekarski*  in  vorliegender 
Zeitschrift,  Jahrgang  1891  Seite  7,  abgebildet,  auf  welche 
Skizze  wir  verweisen.  Der  Wärmekessel  oder  Erhitzer  ist 
ans  10  mm  starkem  Flusseisenblech  erzeugt,  hat  eiue  cylindrische 
Form  mit  350  mm  innerem  Durchmesser.  Die  Pressluft 
strömt  aus  den  Behältern,  welche  in  der  Anzahl  von  12  Stück 
parallel  zn  den  Achsen  der  Räder  des  Tramwagens  angeordnet 
sind,  von  unten  in  den  mit  Wasser  von  155"  C  Wärme  ge- 
_  füllten  Wärmekesscl.  Die  Luft  geht  durch  das  Wasser  in  den 
Erhitzer  in  Form  von  Blasen,  wird  erhitzt  und  gleichzeitig 
mit  Wasser  gesättigt,  strömt  bei  dem  Druckregulator  wieder 
ab,  um  zu  den  Arbeits-  oder  Bremse)  lindern  zu  gelangen. 
Gegen  rasche  Abkühlung  ist  der  Wärmekessel  durch  eine 
Blechumhüllung  mit  Fitzunterlage  geschützt 

Der  Druckregulator,  welchen  der  Maschinen führer  hand- 
habt, besteht  aus  zwei  Mcssinggehänsen,  diu  übereinander 
angeordnet  siud.    Das  Reducirveutil  des  Druckregulators  wird 


*)  Vergleiche  Zeitschrift  für  Trttiist>ortw-esen  und  Strassen« 
bau.  .fahrgang  IW>  Seite  85,  HU.  178. 
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durch  eine  Metallmembrane  niedergehalten.  Ein  ange- 
brachtes Sicherheitsventil  soll  verhindern,  ilass  der  Druck 
über  dem  Ventil  das  zulässige  Maximum  von  12  Atmosphäre» 
überschreite. 

Die  hydraulische  Belastung  der  Membrane  ist  dem  Ma- 
schinenführer  durch  einen  vermittels  Handrad  und  Schrauben 
bewcgteu  Kolben  in  die  rtand  gelegt.  Ein  angebrachte?  Mano- 
meter gestattet  jederzeit  die  Ablesung,  auf  welchen  Druck 
die  Luft  im  Ventilgehäuse  »ich  ausgedehnt  hat  Durch  einen 
Dreiwegbahn  wird  die  in  ihrem  Druck  reduciitc  Luft  je  nach 
Notwendigkeit  in  die  Arbeitscylinder  oder  zur  Bremse  gelassen, 
beziehungsweise  abgesurrt. 

An  dem  Wirmekessel  befinden  sieb  ferner  noch  2  Füll- 
hähne auf  der  FQhrerseite,  welche  bei'm  Laden  der  Automo- 
bilen im  Depot  benutzt  werden,  uro  Dampf  zum  Erwärmeu 
den  Wassers  in  den  Vorwärmer  einzulassen  und  um  die  aus 
7  mm  starkem  Eisenblech  durch  Nietungen  hergestellten  Luft- 
bebalter auf  den  Wagen  mit  Druckluft  zu  füllen.  Zehn  dieser 
Luftkassel  oder  Reservoir*  sind  in  3  verschiedenen  Langen 
ausgeführt,  haben  jedoch  den  gleichen  Durchmesser  von  450  mm. 
Sie  .sind  auf  einen  hydraulischen  Druck  von  40  Atmosphären 
geprüft,  wäbreud  für  die  Vorwärmer  ein  Probedruck  von  50 
Atmosphären  angewendet  wurde.  2  weitere  Luftkessel  in 
Form  von  vollständig  geachweissteo,  auf  60  Atmosphären  ge- 
prüften Rebren  von  250  mm  Durchmesser  haben  einen  Inhalt 
von  150  I.  Die  vorher  erwähnten  zehn  LoftbebäUcr  haben 
einen  Fassungsraum  von  1820  i. 

Die  zwölf  Behälter  fassen  ein  Druckluftquantum  von 
79,i.s  kg  bei  30  Atmosphären  Ueberdruck  und  sind  in 
2  Gruppen  eingeteilt:  1.  in  die  Batterie  mit  1375  I  Inhalt 
und  2.  in  die  Reserve  von  745  I.  Dem  Masehincuführer  steht 
es  frei,  während  der  Fahrt  durch  Umstellen  des  entsprechen- 
den Hahnes  die  Luft  der  Batterie  oder  der  Reserve  zu 
entnehmen. 

Die  Batterie  und  Batteriereserve  sind  unabhängig  von 
einander,  damit  die  Reservebaiterie  stets  unter  Hochdruck 
gehalten  werden  kann,  um  für  besonders  starke  Beanspruchungen 
bei  besonderen  Vorkommnissen,  oder  am  Ende  der  Fahrt  eine 
entsprechende  Kraft  entwickeln  zu  können. 

Die  eigentliche  Maschine  hat  ansäen  liegende,  horizontale 
Cylinder  von  einem  Durchmesser  von  130  mm,  einem  Kolben- 
hub  von  220  mm;  ferner  oben  liegende,  horizontale  Schieber- 
kasten, die  Steuerung  von  Heusinger  von  Waldegg  (Wa'schaert), 
die  nur  1  Kxcentric  besitzt,  welches  mit  einem  Voreil- 
winkcl  von  1 80*  gegen  die  Kurbel  versetzt  ist.  Diese  Steuerung 
ist  meist  bei  den  belgischen  Bahnen  angewendet. 

Die  Exccntcrstangc  erfasst  das  untere  Ende  der  Coulisse, 
welche  um  einen,  in  der  Mitte  der  letzteren  angebrachten  festen 
Punkt  schwingt.  In  der  Coulisse  selbst  gleitet  ein  Stein,  der 
durch  das  Fangeisen  mit  der  Stellvorrichtung,  respective  dem 
Winkclhebel,  und  ferner  durch  die  Verbindungsstange  mit  einer 
zweiten  Stange  verbunden  ist,  welche  an  dem  oberen  Ende 
die  Schieberstange  erfasst  an  dem  anderen  Hude  aber  mittels 
einer,  an  dem  Kreuzkopfe  drehbar  angebrachten  Hülse  sich 
verschieben  kann.  Die  Umsteuerung  an  der  Seite  des  Vor- 
wärmers ist  eine  gewöhnliche  Händelanordnung.  Der  Trieb- 
raddurchmesser beträgt  700  mm.  Der  ganze  Mechanismus 
ist  seitlich  verschaalt  und  durch  seitliche  Klappentbören  zu- 
gänglich. (Scbluss  folgt.) 

Die  electrische  Strassenbahn  von 
Siemens  &  Halske  in  Budapest. 

lu  den  amerikanischen  Fachzeitschriften  hat  der  Ent- 
schluss  der  Firma  Siemens  &  Halske,  in  Chicago  ein  grosses 
Etablissement  zu  errichten  uud  mit  den  grossen  amerika- 
nischen Firmen  auf  allen  Gebieten  der  Elect'  otechnik,  nament- 
lich aber  auf  dem  Kclde  der  eleetriscben  Traction,  in  Wett- 
bewerb zu  treleu,  begreifliches  Aufsehen  erregt.  Manche 
dieser  Zeitschriften  weisen  unter  zutretender  Würdigung  der 
Bedeutung  der  Finna  Siemen-.  &  ILilske  in  jeder  Beziehung 
auf  die  (iefabr  hin.  welche  den  amerikanischen  Industriellen 
droht,  und  fordern  zur  energischen  Rüstung  auf.  Nach  dieser 
Sachla-o  wird  der  ersten  Ausführung  der  Firma  Siemens  <t 
Halske,  ihrer  electrischcn  Sirassenbahu  mit  unterirdischem 
Leitcrbciguiigscanal.  wiederdoppelteAufmerksamkeit  geschenkt, 
weil  man  annehmen  kann,  dass  für  dieses  System  von  der 
Finna  Siemens  &  HaKkc  besonders  lebhaft  eingetreten 
werden   wird,    zumal   die  in  Budapest   mit   dieser  Anlage 


gemachten  Erfahrungen  durchaus  befriedigen,  sodass,  wie  wir 
wissen,  auch  die  Grosse  Berliner  fferdehahn  die  Concession 
einer  Bahnstrecke  nach  diesem  System  nachgesucht  hat. 

<*wobl  wir  bereits  früher  die  Anlage  in  Budapest  aus- 
führlich besprochen,  scheint  es  uns  hiernach  nicht  überflüssig, 
in  Folgendem  auszugsweise  über  die  Einzelheiten  der  inter- 
essanten Anlage  nochmals  zu  berichten,  wie  sie  in  der 
bekannten  Zeisebrift  .Electrical  World*  veröffentlicht  worden 
sind: 

Während  in  Amerika  das  oberirdische  I^eitersystem  mit 
Contactwagen  durchgebildet  und  in  grossem  Maassstabe  in 
Einlübrung  begriffe»  ist  sind  in  Europa  Versuche  in  der 
Richtung  betrieben  worden,  solche  Systeme  zu  vervollkommnen, 
welche  die  Mängel  beseitigen,  die  dein  oberirdischen  Leiter- 
system in  den  verkehrsreichen  Strassen  grosser  Städte  an- 
haften. Unter  diesen  in  Europa  gemachten  Ausführungen 
elektrischer  Strasseiitahnaolagon  nimmt  die  Anlage  in  Buda- 
pest einen  hervorragenden  Hätz  ein,  obwohl  bisher  nur  diese 
eine  Anlage  uach  diesem  System  ausgeführt  worden  ist.  Est 
handelt  sich  hier  um  eine  electrische  Strassenbahn  mit  unter- 
irdischem BerguDgsraoal  für  den  electrischen  Leiter;  in  der 
Docko  des  Cauals  ist  ähnlich  wie  bei  einer  Cabelbahn,  eio 
Schlitz  vorgesehen,  um  dem  Leiter  Strom  entnehmen  zu 
können. 

In  Budapest  werden  gegenwärtig  vier  Linien  nach  diesem 
System  betrieben;  die  erste  wurde  am  30.  Juli  1K89  eröffnet 
und  die  letzte  vor  etwa  einem  Jahre  vollendet;  es  sind  danach 
Theile  der  ganzen  Anlage  beinahe  schon  3  Jahre  laDg  im 
Betriebe.  Die  ganze  Länge  des  Gleises  beträgt  12  engl. 
Meilen  und  der  grossere  Tbeil  der  Anlage  ist  zweigleisig  her- 
gestellt Die  schärfste  Kurve  hat  einen  Halbmesser  von 
82  Fuss  engl,  und  die  stärkste  Steigung  beträgt  l,«"'«.  Die 
zulässige  Höchstgeschwindigkeit  beträgt  9,j  engl.  Meilen  in 
der  Stunde,  wobei  an  einzelnen  Stellen  die  Fahrgeschwindig- 
keit bis  auf  11  engl.  Meilen  gesteigert  werden  kann.  (>,a  engl. 
Meilen  Fahrgeschwindigkeit  ist  in  sehr  verkehrsreichen  Strassen 
als  Grenze  einzuhalten,  während  bei  Kreuzungen  nur  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  3,n  Meilen  pro  Stunde  für 
zulässig  erklärt  werden  konnte.  Die  Wagen  haben  eine 
Länge  von  90  Fuss  4  Zoll  engl,  und  eine  Breite  von  6VS  Fuss. 
Das  Gewicht  der  Wagen  einschliesslich  eines  Motors  von 
10  Pferdekräften  beträgt  ohne  Nutzlast  4,«  Tonnen.  Es  sind 
53  Motorwagen  und  8  Anhängewagen  im  Betriebe.  Unter 
dem  Wageuboden  sind  Anlass-Rbeostaten  vorgesehen.  Die 
Verbindungen  bei'm  Anlassen  werden  mittelst  eines  Cont&ct- 
cylinders  bewerkstelligt,  welcher  von  der  eiueu  oder  anderen 
Plattform  nach  jeder  Richtung  bewegt  werden  kann.  Der 
Motor  hat  getronnte  Bürstenpaare,  welche  durch  die  Regulir- 
Vorrichtung  angelegt  oder  ausgeschaltet  werden. 

Die  Contactschienen  in  dem  Berguog«canal  sind  aus 
Winkeleiscn,  je  eines  für  jede  Polarität,  hergestellt.  Der  Cun- 
tact  mit  dem  Wagen  wird  durch  eine  Schiebervorrichtung 
vermittelt,  welche  unmittelbar  mit  dem  Wagen  verbunden  ist 
und  das  Gleise  entlang  geführt  wird.  Diese  Contact- 
vorrichtiing  besteht  aus  zwei  Gusseisentheilen,  die  iu  ihrer 
Gestalt  den  Schützen  in  Webstühlen  ähnlich  siud  und  die 
mittelst  flacher  Federn  an  einem  Holzrahmen  befestigt 
werden.  Dieser  Rahmen  tritt  nach  oben  durch  den  Schlitz, 
welcher  1,b  Zoll  engl,  breit  ist  und  wird  an  dem  Bodeu  des 
Wagens  zwischen  den  Vorder-  und  Hintenädern  befestigt. 
In  diesen  Rahmeu  sind  zwei  gut  isolirte  Kupfercabet 
befestigt,  welche  nach  der  Klemme  auf  dem  Wagen  führeu. 
Von  den  Fahrtunterbrechungen  und  Störungen  die  bei'm  Be- 
triebe dieser  Anlage  vorgekommen  siud,  entfallen  die  meisten 
auf  den  Bruch  dieser  Rahmen.  Es  scheiut  aUu  in  dieseu 
der  schwächste  Punkt  des  Systems  zu  liegen;  andererseits 
niuss  zugestanden  werden,  dass  es  keine  grossen  Schwierig- 
keiten bieten  kann,  diese  Tbeilu  so  zu  construiten,  dass  ein 
Bruch  fast  ausgc-schlosscn  ist. 

Die  (.'entmlstatioii  ist  in  die  Mitte  des  Systems  gelegt. 
Ein  l'aar  Zuleifungsdrähte  führen  zu  j>  der  der  vier  Linien. 
Diese.  Leiter  sind  ebenfalls  unterirdisch  verlegt  uud  bestehen 
aus  mit  Blei  bekleidete»  und  mit  Stahlbändern  armirten 
SicmensCabeln.  Es  scheint  indessen,  dass  diese  (Jabel  nicht 
ganz  ausreichen,  denn  au  Sonntagen,  wenn  der  Verkehr  in 
einigen  Stunden  sehr  erheblich  ist,  sollen  diese  (Jabel  so  heiss 
weiden,  das«  mau  sie  nicht  berühren  kann. 

Das  Kesselhaus  enthält  fünf  Kessel  mit  je  1055  Quadrat - 
fuss  engl  Heizfläche;  die  Kessel  sind  mit  Vorrichtungen  zur 
Erzielung  von  Kaurhverbrennung  versehen.    Der  Maschinen- 
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räum  enthält  3  <'om|K>und  -  (,'ondeusatinns  -  Dampfmaschinen 
von  100  Pferdestärken.  Die  Tourenzahl  dieser  Maschinen 
beträgt  ISO  und  sie  treiben  darcli  Seih»  drei  Dynamo*.  Es 
wird  bei  diesem  System  Strom  von  300  Volt  benutzt,  Es 
sind  weiter  dri-i  30opfcrdlge  Compound- Maschinen  vorgesehen, 
welche  Dynamos  mit  130  Touren  durch  direetc  Kuppelung 
treiben. 

Die  Dynamos  sind  iu  Parallelschaltung  mit  Drähten  ver- 
bunden, welche  durch  das  Schaltbrett  mit  den  vier  Satz  Zu- 
Icitungsdrähten  in  Verbindung  stehen.  Das  Schaltbrett  enthalt 
dabei  alle  uothwendigen  Einrichtungen,  einschließlich  eines 
selbstthätige»  Unterbrechers  iu  jeder  Leitung,  um  sie  vor  den 
Wirkungen  der  Kurzschlüsse  zu  schützen. 

Der  Stromverlust  soll  nur  wenige  Ampere  betragen. 
Wshreud  nasser  Witterung  und  besonders  bei  Thanwetter 
nach  Schneefall  soll  der  Stromverlust  viel  erheblicher  sein, 
weil  die  unterirdischen  Berguogscaniile  das  Schmelzwasser  etc 
nicht  schnell  und  wirksam  genug  ableiten.  Im  vergangenen 
Wjoter  ist  aus  dieser  Veranlassung  ciue  Betriebsstörung  vor- 
gekommen. 

Die  Weichen  auf  dem  Gleise  werden  von  Hand  gestellt. 
An  deu  Weichen  sowohl,  wie  an  Krcuzuugsstellen  mit  einer 
anderen  elcctrischen  Linie  sind  die  Winkeleiscn  durchschnitten 
und  durch  gebogene  Gabelstücke  mit  einander  wieder  elcctrisch 
verbunden.  Da  die  Beleuchtung  der  Wagen  mit  Ausnahme 
einer  einzigen  Oellampe  mittels  eleclriscbcr  Glühlampen  er- 
folgt, so  erlischt  das  Licht  für  einen  Moment  bei  jeder  solcher 
Kreuzung. 

Die  Tageszeitungen  haben  seiner  Zeit  von  einigen  Unter- 
brechungen berichtet.  AU  Hauptursachen  derselben  sind 
Kurzschlüsse  iu  den  mitlaufenden  gleitenden  Contacten  zu 
bezeichnen.  Derartige  Unterbrechungen  währen  indessen  nur 
ciue  sehr  kurze  Zeit:  Ks  werden  die  beschädigten  Contactrabmcu 
durch  die  bedeckten  Öffnungen  entfernt,  welche  zu  die<em 
Zwecke  neben  dem  Geleise  gelassen  sind,  und  der  Wagen 
wird  durch  den  folgenden  mitgenommen. 

Die  Kosten  der  Anlage  werdeu  vou  den  verschiedenen 
Seiten  verschieden  hoch  angegeben.  Nach  der  einen  Angalte 
beliefen  sich  die  Kosten  auf  47—55  000  Dollar  pro  engl.  Meile, 
einschliesslich  der  Centralstatiou.  Von  fachmännischer  Seite 
werden  diese  Kosten  der  Bahnanlage  allein,  d  Ii.  ohne  Kraft- 
Station,  auf  etwa  37  000  Dollar  pro  engl.  Meile  geschätzt ; 
die  Firma  selbst  hat,  nach  den  hier  wiedergegebeneu  Mit- 
teilungen, die  Kosten  auf  35  000  Dollar  pro  engl.  Meile 
festgesetzt  uud  würde  danach  etwas  nnlcr  der  geschätzten  Höhe 
geblieben  sein. 

Am  Schlüsse  der  .Mittheilung  über  die  Anlage  in  Buda- 
]>est  wird  noch  besonders*  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass 
das  System  der  Strassenreiuiguug  iu  Budapest  ein  besonders 
gutes  sei  und  dass  dieser  Umstand  für  eine  derartige  Anlage 
schwer  in's  Gewicht  falle,  weil  eioe  mangelhafte  Strassen- 
reinigung  naturgemäss  zur  Folge  haben  muss,  dass  durch  die 
Verunreinigung  der  Bergungscauäle  etc.  Betriebsstörungen 
herbeigeführt  werden  können.  — n. 

Secundürbabnwesen. 

Ueber  die  Verminderung  des  Schadens 
bei  Eisenbahnunfällen. 

(Hierzu  2  Figuren.) 

Obwohl  seit  mehreren  Jahren  viele  Eisenbahnbetriebs- 
Verwaltungen  sieh  mit  der  höchst  wichtigen  Aufgabe  befasst 
haben,  in  Anbetracht  so  häufig  vorkommender  Eisenbahn- 
unfälle Möglichstes  aufzubieten,  um  die  Gefabren  durch  ge- 
eignete Vorkehrungen  zu  vermindern,  so  muss  man  sich  doch 
wandern,  dass  seit  dem  Bestehen  des  Eisenbahnwesens  bis 
jetzt  zu  diesem  Zweck  an  den  Transportmitteln  selbst,  mit 
Ausnahme  der  Einführung  besserer  Bremsvorrichtungen,  so 
wenig  geschehen  ist.  Alle  auf  die  Betriebssicherheit  bezüg- 
lichen Errungen  Schäften  beschranken  sich  mehr  auf  die  ver- 
kehrsreicheren Bahnhöfe,  als  auf  die  offene  Linie. 

Uebrigens  ist  nicht  zu  unterschätzen,  dass  im  Allgemeinen 
zur  Sicherheit  des  Verkehrs,  uud  zwar  da,  wo  die  Gefahren 
am  nächsten  liegen,  schon  manches  geschehen  und  noch  ge- 
schieht; aber  die  Zeit  dürfte  doch  auch  einmal  nahen,  sich 
eingebender  mit  der  Frage  zu  beschäftigen:  auf  welche  Weise 
können  die  Gefahren  für  Menschenleben  und  Material  bei 


Zugentgleisungen  and  Zusammenstößen  auf  offener  Bahn 
vermindert  werden? 

Wäre  es  denn  nicht  eine  grosse  Beruhigung  für  das 
Iteisepublicum,  für  die  gewöhnlich  in  starke  Mitleidenschaft 
gezogenen  Betriebsverwaltungen  und  Bahneigentbümer,  wenn 
Mittel  und  Einrichtungen  getroffen  wären,  durch  welche  der 
Umfang  eines  nie  berechenbaren  Eiscubahnuufalls  mindestens 
verringert  werdeu  könnte. 

Die  hier  in  Vorschlag  gebrachten,  zweckdienlichen  Ver- 
besserungen an  den  Transportmitteln  beziehen  sich  auf  die 
Sicherheit  bei  eveut.  Zugentgleisungen,  vornehmlich  aber 
auf  die  am  häufigsten  vorkommenden  Zusammenstöße. 

Die  dem  Verfasser  lekannten  einschlägigen  Neuerungen 
behandeln  die  Lösung  des  1'roblcras  mit  mehr  oder  wenigen 
Abweichungen,  durch  Vergrösserung  der  Elasticität  an  deu 
Stosspunklen  der  Wagen  mit  besonderen  Scbutzobjecten, 
welcher  Weg  allerdings  nicht  schlecht  gewählt  wäre,  wenn 
diese  l*unkte  ohne  weitere  üble  Folgen  den  vollen,  sehr 
starken  Stosseffect  aufzunehmen  im  Stande  wären,  aber  solches 
hat'  seine  Grenzen;  denn  ein  nur  mit  üblicher  Geschwindig- 
keit und  Bclastuug  sich  bewegender  Eisenbahnzug  entwickelt 
bei  nahezu  plötzlichem  Verlust  seiner  Bewegung  schon  eine 
ArbrMtsgrösse  von  einigen  tausend  Pferdckrftften,  welche, 
sobald  sich  der  Widerstand  in  der  gekuppelten  Wagenreihe 
hierzu  bietet,  was  ja  coustruetionsgemäss  bisher  d„>r  Fall  sein 
kann,  zum  grösseren  Theil  für  das  Werk  der  Zerstörung 
aufgewendet  wird. 

Diesen  nach  der  jetzigen  Eimichtung  der  Wagen  ge- 
botenen Widerstand  zu  verringern,  und  jenen  Theil  der 
mechanischen  Arbeit,  welche  durch  die  Pufferelastieit.1t  nicht 
aufgenommen  wird,  auf  einen  weit  unschädlicheren  Effect  zu 
übertragen,  hat  sich  der  Verfasser  zur  Aufgabe  gestellt. 

Auf  Grund  experimenteller  Versnebe  lassen  sich  nach- 
stehende Folgerungen  anführen: 

„Die  Beschädigungen  an  Wagen  und  Maschinen  eines  in 
stärkerer  Bewegung  befindlichen  uud  entgleisenden  Zuges, 
oder  bei'm  Zusauiiucostoss  zweier  Züge  an  den  Stirnseiten, 
kann  bedeutend  vermindert  und  damit  auch  auf  die  Erhaltung 
von  Menschenleben  hingewirkt  werden,  wenn  die  Wagen,  bezw. 
Maschinen  im  ^efahrbriugeudeii  Moment,  nachdem  der  starke 
Stoss  schon  einigermaassen  durch  die  Pufferclasticitat  abge- 
schwächt worden  ist,  an  den  Stossflächen  von  der  Richtung 
der  Stoss-,  bezw.  Widerstandskräfte  abgelenkt  werden,  resp. 
wenn  je  zwei  aufeinander  folgende  Wagen  oder  zwei  gegenein- 
ander fahrende  Locomotiveu  in  entgegengesetzter  Richtung 
seitwärts  von  einander  abzugleiten  vermögen." 

Zur  gleichzeitigen  Trennung  der  Wagen  ist  eine  durch  den 
Stosseffect  verursachte  Usung  der  engeren  Kuppelung  am 
Zugbaken  des  angestossenen  oder  auch  anstosseuden  Wagens 
erforderlich. 

Fig.  1  stellt  im  Horizontalriss  das  neue  Schema  einiger 
aneinander  gereihten  Wagen  A,  B,  C,  D  dar,  welche  jeweils 
an  ihren  Stirnseiten  m—u,  resp.  an  den  mit  verticaleu  „Ab- 
glcitungsscbeiben''  versehenen  Puffern  unter  einem  bestimmten 
,,Ab{ileitungswinkel"  au  einander  stossen. 

Erfolgt  ein  aussergewöbnltch  starker  Stoss  der  Wagen- 
reihe, so  löst  zuerst  die  unten  beschriebene  Kuppelungsvor- 
richtung die  Wagen  einzelu  von  einander  ab,  hierauf  ver- 
schiebt sich  der  Wageu  A  seitwärts  in  der  Richtung  des 
Pfeils  p,  der  Wagen  B  gegen  q,  der  nächste  wieder  in  der 
Richtung  wie  A  und  so  fort.  Je  nach  der  Grösse  des  Stoss- 
effects  entgleisen  also  die  Wagen  entweder  (nach  Art  einer 
keilförmigen  R(lckbowegung)  bei  eintretendem  Hub  des 
vorderen  Räderpaarcs  und  stellen  sich  nebeneinander,  oder  sie 
legen  sich  event.  auch  in  Folge  des  einseitigen  Widerstandes 
der  Radspurkränze  um. 

Das  unter  gewöhnlichen  Umständen  eintretende 
Aufeinandersteigen,  Einkeilen  und  Zusammen- 
pressen der  Wagen,  was  fast  die  ganze  Kette  des 
Zuges  derangirt  und  die  Zertrümmerungen  ver- 
anlasst, soll  durch  die  Neuerung  möglichst  ver- 
mieden werden. 

Nach  den  am  kleinen  Modell  angestellten  Versuchen 
sollte  die  Neigung  der  Pufferscheiben  gegen  die  Wagcnachse 
nicht  unter  20«,  also  tg  a,  mindestens  der  doppelte  Werth 
vom  Rcibungscoefttcientcn  des  Gleitmaterials  sein.  Das 
Experiment  stellt  sich  zwar  noch  günstiger  bis  45°,  allein 
das  Unterschiedsverhältuiss  der  Puffcrlängeu  würde  dabei 
ungünstiger,  und  dann  darf  der  Widerstand  durcli  eine  zu 
schiefe  Stellung  der  Scheiben  auch  nicht  zn  gering  ausfallen, 
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weil  soviel  geboten  sein  muss,  um  einen  Zug  bei'm  gewöhn- 
lichen Rangiren  rückwärts  schieben  zu  können. 

Fig.  2  zeigt  den  „Scbeibenpuffer"  in  perspectiviseber  An- 
sicht. Die  Scheiben  *— s'  bestehen  ans  genügend  starken 
und  breiten  Stahlplatten,  welche  mit  ihren  sehr  glatt  be- 
arbeiteten Flächen  satt  aneinander  stossen.  sobald  eine  An- 
preisung ei  folgt,  und  welche  zu  beiden  Wagenseiten  au  den 
elastischen  Puffern  a,  b,  c,  d  mit  gerippten  Verstärkungen 
gut  befestigt  sind. 

Von  grosser  Wichtigkeit  wäre  zunächst,  die  Loco- 
motiven,  Tender,  auch  die  darauf  folgenden  Dienstwagen 
wegen  event  Znsammeost&sse  mit  solchen  Scheiben- 
paffern  verstärkter  Construction  zu  versehen, 
damit  die  Stosswirkung 
bedeutend  abgeschwächt 
würde,  anch  wenn  man 
die  weiter  folgenden  Per- 
sonenwagen mit  der  neuen 
Vorricbtungnicbtversebcn 
wollte. 

Die  mechanische  Vor- 
richtung und  Abtn-tiiig  der 
Wagenkuppeluug  ist  sehr 
einfach  und  soll  nur  knrz 
angedeutet  werden  Mit- 
ten an  der  hinteren  Seite 

einer  Pufferscheibe, 
welche  von  jener  der 
Tilgenden  Wagen  ange- 
stosseu  wird,  befind-t  •-ich 
in  der  Uichtungder  Wagen - 
längsaehse  ein  nach  oben 
schief  gerichteter,  kleiner 
zweiarmiger  Hebel,  wel- 
cher seinen  Stütz- und  zu- 
gleich  Dretrpuukt  in  einer 
festen  Achse  hat.  Das 
eine  Ende  des  Hebelarms 
ist  mit  der  Pufferscheibe 
fest  verbunden  und  eben- 
falls in  einem  Cbarnier 
drehbar;  mit  dein  andern 
oberen  Kndeistcindoppcl- 

hakenföriniges  Zug 
eisen  beweglich 
unten  in  den  i 
eingreift. 

nun  jene 


wird  und  die  auf  die  für  normale  Grenzen  der  Stosskraft 
berechnete  Elasticität  der  Puffer  überschritten  wird,  drückt 
die  angestossene  Pufferscheibe  den  Hebel  stark  in  die  Höhe 
und  das  Zugeisen  zieht  den  Knppelungsring  aus  dem  Haupt- 
zughaken;  die  Kuppelung  fällt  und  die  Wagen  sind  frei. 

Zur  pünktlichen  Lösung  des  Ringes  soll  der  Hauptzughaken 
eine  hierzu  besonders  geeignete  Form  besitzen;  unter  gewöhn- 
licheu  Umständen  ist  jener  nicht  leicht  auszuhängen,  weil  der- 
selbe durch  den  oberen  Vorsprnng  des  Zugeisens  niedergehalten 
wird.  Die  F.inbängung  eines  anderen  Wasens  erf  .lut  snnarti 
mittels  des  Kuppelungsringes  von  der  ontgegengc.-et/tcn  Seite. 

Im  öffentlichen  Interesse  dürfte  die  Neuerung  von  Wichtig- 
keitsein; es  wäre  daher  wünschenswert!),  wenn  irgend  einecompe- 

tente  Stelle  derselben  in- 


X 


"u6 
i  verbunden, 
i  Hauptzughj 


sofern  näher  treten  würde, 
als  durch  Anfertigung 
grösserer  Modelle  eine 
Reihe  txaeter  Versuche 
die  Wirkungen  unter  allen 
in  Ketracht  kommenden 
Verhältnissen  augestellt 
werden  könnten,  so  z.  B. 
die  Prüfung  des  F.ffects  bei 
Entgleisungen  in  Kurven, 
hei  Veränderung  der 
Schwerpunktslagen  an  be- 
ladend) Wagen,  über  den 
Elasticität  sgrad  der  Schei- 
benpuffer zu  einer  vor- 
theilhaften  Bewegung  der 
Wagen  nach  seitlicher 
Richtung  u.  a.  ra. 

Bei  den  heutigen  Ver- 
kehrsdimensionen ist  der 
Nutzen  und  event.  Ein- 
führung einer  solchen  Ver- 
besserung sebr  in  Erwä- 
gung zu  ziehen,  und  sei 
deren  Anwendung  zu- 
nächst nur  für  Züge  mit 
Personenbeförderung  be- 
stimmt. Man  prüfe  daher 
dieSachei 
lieh 


welches  in 

liegenden  Ring  der  Kuppelung 


-u Oll  |*i  m»v  miuvi 

)  zeitig  und  grflnd 
breche  bei  gün 


stigen  Versuchsereebnisscn  mit  alten  Einrichtungen, 
Verschlimmerung  von  Unfällen  beitragen. 

Limmer -Thiengen 


Das  Gesetz,  betreffend  die  Kleinbahnen 
in  Preussen. 

Dieses  Gesetz,  welches  soeben  im  preussisehen  Abgeord- 
netenhause angenommen  wurde,  ist  berufen,  auf  den  im  Ge- 
biete der  Eisenbahnen  unterster  Ordnung  in  Deutschland  und 
nameutlich  in  Preussen  zurückgebliebenen  Unternehmungs- 
geist belebend  einzuwirken  und  die  weitere  Entwickelung 
dieser  Eisenbahnen  nachhaltiger  zu  fördern. 

Zur  Vorlage  des  Gesetzes,  betreffend  die  Tertiärbahnen, 
oder,  wie  sich  der  zweckmässigere  Ausdruck  der  .Klein- 
bahnen4 eingebürgert  hat,  war  vor  Allem  der  Umstand 
maassgebend,  dass  sich  neben  denjenigen  Nebenbahnen,  welche, 
obwohl  von  einfachere 
bahnen,  doch  1  heile  d( 
in  neuerer  Zeit  imm< 
Natur  entstehen,  die  nicht  als  Glieder  des  prenssischen 
Staatsbabnuctzcs  gelten  können,  vielmehr  bestimmt  sind,  an 
dasselbe  die  davon  nicht  berührten  Ortschaften  anzuschliessen. 
Für  Kleinbahnen  dieser  Art  ist  Einfachheit  und  Billigkeit  des 
Haue*  und  Betriebes,  sowie  die  leichte  Anpassharkeit  an  die 
Bedingungen  des  örtlicheu  Verkehrs  eine  Lebensfrage  und 
nachdem  aas  diesem  Grande  an  dieselben  die  rechtlichen  An- 
forderungen, welche  in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb  an  die 
dem  allgemeinen  Eisenbahnnetze  angehörenden  Bahnen  nicht 
gestellt  werden  können,  lag  das  Bedürfnis*  zur  gesetzlichen 
Regelung  der  Kleinbahnen  umsomehr  vor.  als  Preussen  hin- 
sichtlich der  Entwickelung  dieses  wichtigen  Verkehrsmittels 
verdeutschen    Staaten    und  deutschen 


Bau-  und  Betriebsart,  als  die  V 
allgemeinen  Eisenbahnnetzes  bilden, 
zahlreichere  Bahncu  rein  örtlicher 


Nachbarländern  zurückgeblieben  ist,  während  gerade  in  einem, 
dem  Verkehrsbedüi  fnit.se  entsprechenden  Netze  solcher  ein- 
facheren und  billigeren  Verkchrsaulagen  so  ziemlich  die  ein- 
zige Möglichkeit  gegeben  ist,  den  ärmeren  und  minder  ver- 
kehrsreichen Gegenden  Preussens  den  Segen  eiuer  Eisenbahn- 
verbindung zu  Thcil  werden  zu  lassen. 

Wiu  der  betreffende  Motivenbericht  näher  aasführt,  ist 
bei  der  gesetzlichen  Regelung  der  Rechtsverhältnisse  der 
Kleinbahnen  von  dem  leitenden  Grundsatze  ausgegangen 
worden,  dass  bei  Wahrung  der  öffentlichen  Interessen  gleich- 
wohl die  Beschränkung  und  Belastung  dieser  Bauuuter- 
nehruiiugen  auf  das  mit  den  Rücksichten  des  Gemeinwohles 
verträgliche  geringste  Maass  zu  reduciren  ist,  damit  die 
kräftige  Entwickelung  dieses  wichtigen  Verkehrszweiges  und 
die  Betheiligung  des  l'rivatcapitals  an  demselbeu  nicht  ge- 
hindert wird.  Ausserdem  kommt  da*  Verhältnis*  der  Klein- 
bahnen zu  den  Eisenbahnen  im  engeren  Sinne  des  Worte* 
vornehmlich  noch  nach  zwei  Richtungen  in  Betracht.  Zuuächst 
ist  die  Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen,  dasg  Bauunter- 
nebmungeu,  welche  bei  ihrer  Entstehung  die  Natur  von  Klein- 
bahnen haben,  mit  der  Zeit  sich  zu  einer  Bedeutung  fortent- 
wickeln, welche  ihre  Eingliederung  in  das  allgemeine  Eisen- 
bahnnetz erfordert.  Es  ist  daher  im  tiesetze  die  Möglichkeit 
einer  solchen  nachträglichen  Aenderung  vorgesorgt,  zugleich 
aber  schon  im  Interesse  der  Heranziehung  des  Privatcapitals 
zu  diesen  Unternehmungen  sorgsam  darauf  Bedacht  genommen, 
dass  durch  die  Veränderung  der  rechtlichen  Natur  des  Unter- 
nehmens dem  Unternehmer  ein  materieller  Schaden  nicht 
erwachst.  Andererseits  macht  das  Gesell  den  Bau  und 
Retrieh  von  Hahnen  dieser  Art  von  einer  polizeilichen  Ge- 
nehmigung abhängig  und  unterstellt  sie  in  den  wichtigsten 
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Punkten  einer  laufeudeti  AuNülit,  weil  mit  d«m  Betriebe  auf 
eiuer  bestitumUu  Balm,  bei  welchem  die  Transportmittel  auf 
metallener  Unterlage  laufen,  wodurch  die  Beförderung  von 
grösseren  lösten  zum  Tbeil  mit  grosserer  Geschwindigkeit 
ermöglicht  wird,  auch  die  Gefahr  für  Leben  und  Gesundheit 
des  Personals,  der  «eisenden  und  des  Publicum*,  zum  Thcil 
auch  eine  Schädigung  benachbarter  Grundstücke  verbunden  ist. 

Für  die  laufende  polizeiliche  Controle  geheu  die  be/üg- 
lieben  Bestimmungen  von  dem  Gesichtspunkte  ans,  dass  die 
Beaufsichtigung  zwar  wirksam  einer  Gefahrdung  von  Leben 
und  Gesundheit  od  t  einer  Beschädigung  Dritter  vorznh engen 
haben  wird,  dass  aber  durch  die  Ordnung  der  Zuständigkeit 
und  der  Rechtsmittel  die  Gewahr  dafür  gegeben  ist,  dass  vou  den 
gesetzlichen  Befugnissen  ein  auch  nach  der  technischen  Seite 
hin  sachgemasser  Gebrauch  gemacht  und  ein  für  die  Wahrung 
der  bcthciligtcn  Interessen  hinaufgehendes  Kingreifen  der 
staatlichen  Organe  vermieden  ixt. 

Obwohl  BauuDternelimungen  dieser  Art,  namentlich  dann, 
wenn  sie  öffentliche  Strassen  benutzen,  einen  mehr  oder 
minder  monopolartigen  Cliaracter  gewinnen,  so  ist  doch  zur 
Vermeidung  nicht  unbedingt  notwendiger  Einwirkung  der 
Staatsbehörden  sowohl  von  einer  staatlichen  Prüfung  der 
Bedürfuissfrage,  als  von  einer  solchen  der  finanziellen  Sicher- 
heit des  Unternehmen*  im  F.inrelnen  abzugehen,  und  zwar 
erstens  vorwiegend  deshalb,  weil,  wenn  der  Mitbewerb  mehrerer 
nicht  glexhwerthiger  Unternehmungen  in  Frage  kommt,  zu 
den  als  Strasseneigenthüroer  in  der  Kegel  betheiligten  Com- 
munalverbanden  das  Vertrauen  gehest  werden  darf,  dass  sie 
unter  den  Concuircnten  die  den  Verkehrsintcressen  am  besten 
entsprechende  Wahl  tieffen  werden. 

Dagegen  ist  mit  Rücksicht  auf  den  häufig  vorkommenden 
thatsfieblichen  Anschlus»  der  Concurreuz  für  die  staatliche 
Controle  auch  auf  den  Fahrplan,  sowie  auf  die  Höhe  und 


Gestaltung  der  Fahrpreise  rorgesorgt 
Nachdem  ein  ei  heblicher  Theil  der 


Rede  stcheuden 
öffent- 


lichen 


i  auf  die  BenuUung  der  Strassen  und  sonstigen 
Wege  angewiesen  sein  wird,  so  war  es  auch 
i,  das  Rechtsverhältnis*  der  Bahnunternehmungen  zu 


dem  aus  öffentlichen)  Rechte  zur  Strassen-  nd.'r  Wegennter- 
haltung  Verpflichteten,  d.  h.  nach  preussischem  Rechte  in  der 
Regel  zu  einem  weiteren  oder  engeren  Conimnualveiliande  sach- 
gemäss  zu  ordnen.  Dabei  sind  einerseits  die  Interessen 
der  WegeuntCThaltung,  sowie  die  materiellen  liitere<sen  der 
buthciligfen  Conimunahcrhilndt-  namentlich  nach  der  Richtung 
sicher  gestellt,  sich  durch  ein  angemessenes  F.ntgelt  oder 
durch  Ausbedingung  eines  Heimfalltechtes  einen  billigen  Aus- 
gleich für  die  auf  die  Strasseuanlage  verwendeten  Kosten  tu 
verschaffen,  sowie  auf  anderer  Seite  eine  Gewfthr  dafür 
gegeben  ist,  dass  die  Cnmniuualverbäiide  mit  dieser  Befugniss 
keinen  Missbraurli  treiben  und  durch  unangemessene  For- 
derungen die  Kutwickelung  der  Bahnen  unterster  Ordnung 
nicht  gefährden  oder  beeinträchtigen 

Hinsichtlich  der  für  Ausbau  einer  Kahn  nötliigc-n  Ent- 
eignung setzt  das  Gesetz  fest,  dass  mit  dem  Bau  von  Bahnen, 
welche  für  den  Betrieb  mit  Maschineukraft  bestimmt  sind, 
erst  begonnen  werden  darf,  nachdem  der  Bauplan  in  folgender 
Weise  festgestellt  worden  ist:  Ii  l)cr  Planfeststellung  werden 
die  Seitens  der  Behörde,  welche  die  Genehmigung  ertheilt 
hat,  vorläufig  gtroffenen  Festsetzungen  zu  Grunde  gelegt. 
2)  1' lau  nebst  Beilagen  sind  in  dem  betreffenden  Gemeinde, 
oder  Out<bezirke  währen«!  14  Tagen  zu  Jedermanns  Kiusicht 
offenzulegeit.  Die  Zeit  der  Offeide^nng  ist  ortsübl  <  h  bekannt 
zu  machen.  Während  dieser  Zeit  kann  jeder  Betheiligte  im 
Imfaiige  seine«  Intue%*os  Hinwendungen  (.Lven  den  Plan  er- 
belien.  Auch  der  Ynrstnnd  des  (.emeimlo-  o«ler  Gutsbe<irks 
bat  «las  Kehl,  Hinwendungen  m  erheben,  welche  siel)  auf 
die  Richtung  «les  Luternelimens  oder  auf  Anlagen  der  im 
§  14  dieses  Gesetzes  gedachten  Alt  beziehen.  Die  Behörde, 
welche  tlie  Genehmigung  ertheilt  hat.  hat  diejenige  Stelle  zu 
bezeichnen,  bei  welcher  solche  Hinwendungen  schriftlich  ein- 
zureichen oder  mündlich  zu  Protondl  zu  geben  siud.  3)  Nach 
Ablauf  der  Frist  prüft  der  Regierungspräsident  die  gegen 
den  Plan  •rhobeucn  Kiuwenihingen  und  erörtert  dieselben 
nö:higenfall>  in  einem  an'  Ort  und  Stelle  durch  einen  Beauf- 
tragten abzuhaltenden  Tetmine.  zu  .lern  der  l  nternehmer  und 
die   Betheiligten   \ .irreladen   werden   müssen   und  Sachver- 
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ständige  zugezogen  werden  können.  4)  Nach  Beendigung 
der  Verhandlungen  besekliesst  die  genehmigende  Behörde 
über  die  erhobenen  Einwendungen  und  stellt  danach  1.  den 
l'lau,  2.  die  Anlage»,  zu  deren  Errichtung  und  l  nterhaltung 
der  Unternehmer  verpflichtet  ist,  fest 


einzuhalten,  da»s  sie  nicht  der  besonderen  Besteuerung  der 
dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  unterstellten  nnd  durch 
dickes  Gesetz  vielfach  bevorzugten  Bahnen,  sondern  In 
gleicher  Weise,  wie  andere  lnternohmoni»en,  in  denen  das 
Privateapital  seine  Verzinsung  sucht,  der  allgemeinen  Ge- 
werbesteuer nach  dem  Gesetze  vom  27.  Juni  1891  zu  unter- 
werfen sind.  (Scilla*»  folgt.) 


In  Betreff  der  Heranziehung  der  Baiiunternehmuiigen 
>r  An  zu  den  Steuern  des  Staates  ist  der  Gesichtspunkt 

Statistik  und  Hetriebs-Ergebntaae  von  Local-  aud  Strasseubahnen  im  Monat  Mai  1892 
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f,  Im  vorigen  Jabve  fiel  das  Ptingstfest  iu  deu  Monat  Mai,  weshalb  die  Einnahmen  pro  Monat  Mai  des  Jahres  1891 
diejenigen  dieses  Jahre*  fast  durchweg  übernteigen. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 


Project  einer  electriscbeu  Slransenbah  n.  Dem 
Vernehmen  nach  ist  die  Firma  Siemens  &  Halske  bei  dem 


Magistrat  d,r  Stadt  Oharlottenburp  wegen  Ertheilung 
Conceaaioo  för  den  Bau  und  den  Betrieb  einer  electri 
Straßenbahn  vom  Spandauer  Bock  auf  der  Spaodauer 
Chaussee,  in  der  Berliner  Strafe  und  auf  der  Berliu  Cbar- 
lotteubuiger  Chaassee  zunächst  bis  zur  Grenze  der  Stadt- 
gemeinde Charlottenbnrg   vorstellig  geworden.     (Die  Con- 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

-an  OegTttadet  184«.  K- 


sn-,  Holzcemant-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  aicllianiachtn 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incL  Beton  nnter  Garantie;  pa.  Referenzen, 
loliklotzpflaiter  für  airaaaen,  BrAekea,  Mftfe,  DurthfahrleB  et«. 

Grussasphaltarbeiten. 

Holzcementdächer,  Doppeldächer  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 


Prospecte  etc.  auf  Wjnsch  tratls. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  % 


Eigene  Muhle  für  sicilia- 
nistheu 

Stampfasphalt 

Seit  1*89  auf  Berliner 

St  rasselt  50000  _)m  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

inPappe,  Holzcement, 

Scbiefer. 


Stampfbeton 

f.Ilöfe,  FabrikenrPromeuadea. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 


Ceffientjtiu»t8teiDfatiri]r. 

BurgeratitigpUtten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewiaaonliafta  Auäf\thrung 
hervorragend  bewahrt. 
BarlKWrll»,  l'tuurauia«, 

tinr*tu<bicltf, 
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der  Pferdebahn  erreicht  mit  dem  1.  Juli  1895  ihre 
Endarhaft). 

Klectrische  Strassenbahn  Breslau,  Dieselbe  wird 
nach  ihrer  Vollendung  die  grog-ste  elcetrisrhe  Strassenbahn  des 
Continents  bilden.  Die  Gleislange  beträgt  nach  den 
genehmigten  Planen  28  km.  Es  sollen  zwei  Strecken  mit 
vier  Betriebslinien  zur  Ausführung  gelangen,  welche,  das  Herz 
Breslaus  berührend,  erwünschte  Verbindungen  schaffen.  Die 
Bahn  wiid  durchgehende  zweigleisig  angelegt  und  nach 
d-m  oberirdischen  Leitungssystem  der  Allgemeineu  F.lecrricit&U- 
Gesellscbaft  eingerichtet,  welches  nun  seit  geraumer  Zeit  in 
Halle,  Gera  nnoKiew  erprobt  ist  nnd  in  Stuttgart,  Chemnitz 
nnd  anderen  Städten  demnächst  zur  Anwendung  gelangt. 
Der  Betrieb  wird  durch  CO  Wagen  bewältigt  werden,  darunter 
40  Motorwagen,  deren  Maschinen  so  conslruirt  sind,  dag«  sie 
einen  oder  zwei  Anbangewagen  mitschleppen  können.  Die 
Gesellschaft  hat  die  Lieferung  und  Herstellung  der  gerammten 
Anlage  nebst  Gebäuden  und  Tollendem  Material  bei  der 
Allgemeinen  Klectricitäta  Gesellschaft  in  Besiellung  gegeben. 
Belgien. 

Neue  electrische  Trambahn.  Die  I.ütticher  Tram- 
bahn-Gesellschaft bat  beschlossen,  ihre  Linie  Coronmeuse- 
Herstal-Wandrl  electrisch  zu  betreiben.  Die  internationale 
Eleclrintats-Gesellschaft  liefert  Alles,  was  zur  electrischen 
Bewegung  erforderlich  ist,  während  das  Material  einer 
amerikanischen  Gesellschaft  zur  Lieferung  Obertragen  worden  ist. 

Entscheidungen. 

Eine  wichtige  Entscheidung  bat  das  Preussiscbe  Ober- 
▼erwaltungsgericht  Aber  den  Begriff  der  öffentlichen 
Gemeindeanstalten  getroffen,  indem  es  darunter  die 
städtischen  Gasanstalten  nicht  mit  begreift.  In  den 
Gründen  der  Entscheidung  wird  ausgeführt:  „(teffentliche 
Geineindeanstalten,  zu  deren  Mitbenutzung  die  Gemeinde- 
angehörigen  berechtigt  sind,  sind  nicht  nur  solche  Anlagen,  welche 
auf  Grund  einer  öffentlich-rechtlichen  Verpflichtung  der  Ge- 
meinde errichtet  nnd  unterhalten  werden.  Auch  auf  Grund 
freien  Entschlusses  derselben  können  vielmehr  Anstalten  allen 
einzelnen  Classen  derselben,  sei  es  mit  oder 


ohne  Zulassung  Fremder,  znm  Gebrauche  eingeräumt  werden. 
Zum  Begriffe  der  öffentlichen  Gemeinde  Anstalt  gehört  aller- 
dings das  allgemeine  Benutzungsrecht.  Dies  kann  anch  in 
einer  stillschweigenden,  etwa  nur  in  der  gegebenen  Zwecks- 
bestimmung sich  äussernden  Willenserklärung  der  Genieinde- 
organe seine  Begründung  finden.  Dagegen  kann  eine  städtische 
Gasanstalt,  welche  die  Stadt  als  eine  gewerbliche  Anlage  be- 
treibt, und  wegen  deren  Mitbenutzung  sie  mit  den  einzelnen 
Hausbesitzern  besondere  Verträge  abschliesst,  als  eine  solche 
öffentliche  Gemeindeanstalt  nicht  angesehen  werden:  denn  es 
besteht  in  diesem  Fal  I«  so  wenig  eine  Verpflichtung  der  Ein  wohner, 
sich  zur  Beleuchtung  ihrer  Räume  des  städtischen  Ga>e»  zu 
bedienen,  als  eiue  Verpflichtung  der  Stadtgemeinde,  die  Gas- 
produetion  fortzusetzen,  und  die  Beziehungen  zwischen  der 
Gemeinde  und  den  (iaskaufern  regeln  sich  ausschliesslich 
nach  privatreebtlichen  Aormen.  Daher  kann  ein  Anspruch  auf 
Zulassung  zum  Bezüge  städtischen  Gases  im  Wege  der  Ver- 
waltungsklage aus  |  18  No.  1  de«  Zuständigkeitsgesetzea 
vom  1.  August  1883  nicht  verfolgt  werden."  O. 

Ein  die  Zuleitung  ungereinigter  Fabrikwässer 
in  einen  Privatfluss  betreffender  interessanter  Kechtsfall 
ist  durch  das  Preussiscbe  ( Iber- Verwaltungegericht  unter'm 
20.  April  1891  entschieden  wordeu.  Derselbe  ist  umsomebr 
von  Bedeutung,  als  Streitigkeiten  in  dieser  Beziehung  viel- 
fach gegen  die  betreffenden  Grundeigentümer  geführt  wurden. 
Im  vorliegenden  Falle  war  durch  die  Zuleitung  der  Ausflüsse 
aus  einer  Fabrik  in  einen  Graben  der  Bedarf  der  L'mgegend 
an  reinem  Wasser  beeinträchtigt  und  eine  erhebliche  Be- 
lästigung des  Publicum»  verursacht  worden.  Darauf  hin 
erging  eine  Polizei-Verfügung,  die  dem  Kläger  -die  Zuleitung 
des  Fabrikwassers  schlechthin  untersagte,  deren  Sinn  und 
Inhalt  aber  dahin  festgestellt  wurde,  dass  dem  Kläger  aufge- 
geben wird,  sich  der  Zuleitung  solcher  Fabrikwässer  zu  ent- 
halten, die  entweder  gar  nicht  oder  doch  so  ungenügend  ge- 
reinigt worden  sind,  dass  durch  ihre  Zuleitung  der  eine  oder 
der  andere  der  vorbezeichneten  Lebelstände  herbeigeführt 
wird.  Klager  behauptet  nun,  dass  er  gegenwärtig  die 
Fabrikwüsser  einer  ausreichenden  Reinigung  unterziehe.  Ent- 
spricht sonach  das  Verhalten  desselben  zur  Zeit  dem  unter 
Strafandrohung  an  ihn  erlassenen  Verbote,  so  folgt  daraus 
doch  nicht,  dass  dieses  Polizeiverbot  nunmehr  aufzuheben  sei, 


Deutsches   .  Reichs-Patent. 

Eisenbahnwesen! 

Allen    Firmen,    welche   mit  den 
Staat«  -    und   Privat  bahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  re«j). 
anzustreben  suche«,  empfehle  ich  den 
im  eitles  Jahrgang  jn-  .  l.s!i:t  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

Kalender  für  Eisenbahn -Beamte 
als  eine  wirkungsvolle  Xnsertions- 
relegenbelt,  da  der  Kniender  sieh 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreixe 
seit  Jahren  erfreut  und  den  hi  rhsteu 
VerwaltunRsstelleu,  stiwie  den  ll»ec 
tioneu.  BetrieWmtem  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospekte  und 
Prol>e-Kxempl«re  »teheri  zu  L>ien-ten. 
Itorlin.  Lni»»wMr.  !»7. 
Julius  Enjcolmann.  Vertag, 

Strassen-  und  Gartenwalzen 

Jeder  Grosse  und  Conatrnotlon  fertigen 

Jul.  Wolff&Co..  Maschinenfabrik  d  Eisensieaserei,  Heilbronn. 

Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaf t 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

• 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aas  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stam r>f- A  snh  n  1 1  — 

Ausgeführte  Arbelten  In  Berlin,  Bannen,  Bremen,  Breslau  Frankfurt 

Leipzig,  Linden.  Muff  de  bürg,  Stettin  eto 

am  Main,  Hamburg,  Hannover, 
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wa*  den  Kläger  in  die  Lape  dringen  würde,  d.-m  tirahen 
witwler  ungereinigtes  oder  nicht  genügend  gereinigte»  Fabrik- 
wasser  zuzuleiten,  als»  denjenigen  Zustand  wieder  herzustellen, 
dessen  dauernde  Beseitigung  «Ii»—  l'olixeiverfügung  bezweckt, 
denn  die  zeitweise  Befolgung  eines  dauernden  polizeilichen 
Verbots  kann  für  sieh  allein  niemals  als  eine  die  Aufhebung 
des  Verbots  rechtfertigende  Aenderung  der  thatslehlichen  Ver 
baltnisse  angesehen  werden.  —  0. 

Kino  benierke»swerthk  Entscheidung  hat  das  l'rcussisclie 
Ober-VerwaltuDgsgericht  unter'm  4.  April  lw91  über  die 
Benutzung  der  Schießstände  gefallt,  indem  dasselbe 
begründend  den  tirundsatz  angenommen,  da-s  die  l'idixei 
berechtigt  ist.  die  tieuutxuug  eines  Schiesstandes  tum  Scheiben- 
wbiessen  Jtu  verbieten,  sobald  die  damit  verbundenen 
Detonationen  das  Leben  oder  die  Gesundheit  in  der  Nähe 
befindlicher  Kranken  gefiihrden.  Kin  solches  Verbot  ist  auch 
dann  zulässig,  wenn  es  mit  Rücksicht  auf  eine  in  der  Nähe 
des  Schiessstandes  befindliche  Krankenanstalt  ergeht  und  ilic-c 
spater  als  der  Schie-ssstand  in  Gebrauch  genommen  ist.  0. 


Vermischtes. 

Zur  Frage  der  städtischen  Vorkohrsmittel.  Da* 

„Engineering-Journal"  enthalt  einige  beachte  nswerthe 
Bemerkungen  zu  dieser  Frage,  die.  im  Folgenden  mitget  heilt 
sind.  Das  Blatt,  welches  wesentlich  amerikanische  Verhältnisse 
im  Aug»  hat.,  schreibt  wie  folgt: 

Die  Verkehrsbewiilt  ignng  in  Städten  ist  eine  der  schwierig- 
sten und  verwickelt sten  Autgaben .  die  an  den  modernen  Ingenieur 
herantritt-  Die  Strömung  ist  dabin  gerichtet,  die  Bevölkerung 
zu  concentriren,  und  das  schnelle  Anwachsen  unserer  grossen 
Städte  reit  igt  allen!  halben  das  Bedürfnis«  nach  besseren 
Verkehrsanlagen.  In  New- York  spielt  die  Frage  seit  Jahren 
und  ist  bis  jetzt  nur  zum  Theil  gelöst  Dasselbe  kann  von 
Brooklyn  gesagt  werden;  Philadelphia  ist  in  der  Erörterung 
der  Angelegenheit  begriffen.  In  Boaton  sind  die  Strassen- 
verkebrsm ittel  vollständig  überlastet  und  Chicago  ist  im 
Begriff,  der  Noth  gehorchend,  nicht  allein  den  Anforderungen 
gerecht  zu  werden,  welche  die  Stadt  stellt,  sondern  auch  Mittel 
und  Wege  zu  schaffen,  um  die  grosse  Anzahl  der  mit  der 
nächstjährigen  Ausstellung  zu  erwartenden  Besucher  ordnungs- 
massig  zu  befördern. 

Mau  muss  eingestehen,  dass  das,  was  bis  heute  geschehen 
ist,  keineswegs  eine  befriedigende  Losung  der  Angelegenheit 
darstellt.  Unglücklicherweise  sind  die  Städte  nicht  nach  einein, 
im  voran«  feststehenden  Plan  angelegt  worden;  sie  wachsen 


uacb  und  nach  und  wenn  sie  so  gross  sind,  das«  Schnellver- 
kehrsiuittel  geschaffen  werden  müssen,  stellen  sich  deren  An- 
lage zahlreiche  Hindernisse  in  den  Weg.  Den  Interessen  des 
t!rmull>e«iitzes  muss  Bechnung  getragen  werden.  Strassen 
dürfen  nicht  gesperrt  werden  und  znhlreiehe  andere  Erwägungen 
müssen  Platz  greifen.  New-York  ist  in  vielen  Beziehungen 
der  Anl.ige  von  Schnellverkebrslinieu  günstig  und  die  Hoch- 
bahnen schienen  eine  Zeit  lang  den  Bedürfnissen  zu  genügen ; 
aber  nach  einigen  Jahren  erachtete  man  sie  bereits  für  unzu-  1 
länglich  und  die  fortgesetzten  Erörterungen  darüber  und 
Bemühungen,  bessere  Verkehrsaulagen  zu  schaffen,  sind  wohl- 
t>ekannt. 

Bei  allen  Vorschlägen,  die  auf  die  Anlage  von  Kabel- 
bahnen und  electrischen  Strassenbahnen  zielen,  müsste  die 
Fahrgeschwindigkeit  in  den  Strassen  in  einer  Weise  beschränkt 
werden,  dn«s  diese  Verkehrsmittel  für  lange  Strecken  in  der 
Stadt  ungeeignet  sind  und  sie  daher  nur  für  einen  beschränkten 
Bezirk  in  Frage  kommen.  Dass  dio  Fahrbahn  in  grossen 
Städten  über  oder  unter  der  Oberfläche  liegen  muss.  ist  allge- 
mein anerkannt.  Die  Baukosten  und  in  gewissem  Grade  dio 
öffentliche  Meinung  sprechen  gegen  unterirdische  Bahnen, 
während  andererseits  die  Nachihetle  für  die  Strassen,  die  Ver- 
schlechterung in  der  Beleuchtung  und  Lüftung  und  die  Be- 
nachtheiligung in  den  Urnndbesitzverhältnissen  den  Hoch- 
hahnen entgegen  gehalten  werden.  •) 

Allgemeine  Regeln  können  hier  nicht  festgelegt  werden 
und  der  Ingenieur  muss  jeden  Fall  nach  der  besonderen  Sach- 
lage behandeln  und  den  Schwierigkeiten  begegnen,  so  gut  er 
kann.  Die  wirkliche  Bauausführung  wird  in  den  meisten 
Fällen  der  am  wenigsten  schwierige  Theil  der  Autgabe  sein; 
schwieriger  sind  die  Vorbereitungen  und  die  Usberwindung 
der  Einsprüche.  In  den  meisten  Fällen  wird  die  technische 
[.  .simg  den  Ingenieur  vermuthlich  nicht  befriedigen,  denn  er 
wird  nicht  im  Stande  sein,  das  Beste  zu  wählen,  und  mit 
einem  solchen  Ergebnis.«  zufrieden  sein  müssen,  wie  es  die 
einander  entgegenstehenden  Interessen  und  Umstände  mit  sich 
bringen. 

Auch  einer  anderen  Aufgabe  ist  bisher  sehr  wenig  Be- 
achtung zu  Theil  geworden;  dies  ist  die  Frage  der  schnellen 
und  oconomischen  Abfertigung  und  Auatheuung  der  Güter 
in  den  Städten.  Die  jetzige  Art,  die  Güter  aufzusammeln  und 
auszutheilen,  ist  recht  mangelhaft.  Die  Verbesseningen  an 
den  Endpunkten  der  Bahnen  sind  auf  die  Güterbehandlung 
auf  den  ßnhnhöten  beschränkt ;  der  Zu-  und  Abfuhr  ist 
nicht  die  nöthige  Beachtung  zu  Theil  geworden.  Besonders 

*>  Der  Schreiber  hat  hier  offenbar  nur  die  New- Yorker 
Verhältnisse  im  Auge. 


Steinbrecher 

neuester  Constructioa, 

in  Gnssei8«n  oder  Gußstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Sielwerke- 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

tu  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  s&mmtliche  sonstige 

Zertl8inert.D£s-MasctLinen 


liefern  in  anerkannt  vorzuglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brlnck  4  Hübner,  lauliiafakrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Asphaltp£aster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D.-R.-P.  Nr.  58  087  des  Herrn  Ohr.  Claussen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 

Patentlrt  In  allen  Staaten.    Prell* ekrönt  1801 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiplom  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

flL    T     TI  •  i  Lieeitz-Inliaber  tür  West-,  Mittel-  und  Siiddetitschland :       _       .  - 

ML  L.  HßlSter,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbeläge,  ^3111(11111  8,  M. 


Googl 


Ni>.  19. 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  uml  Straßenbau. 


liei  kleinen  Menden  kann  tlte  Abgabe  von  Gut  am  Bahnhof 
in  New- York  ebensoviel  kosten,  als  die  Beförderung  nach 
Chicago,  und  rtmiMOirlpl  Mühe  machen,  wenn  nicht  gar  mehr 
Zeit  erfordern. 

Die  Fräse  der  Personenbeförderung  ixt  eine  so  dringliche 
«las»  sie  bUher  allein  die  Aufmerksamkeit  aut  sich  gezogen 
hat ;  aber  auch  die  Verthcilung  der  Güter  bedarf  dringend  der 
Verbesserung  and  diese  sollte  hei  Zeiten  erwogen  werden. 

Der  grösste  gemauerte  Damm  der  Welt  dürfte  der- 
jenige »ein.  welcher  soeben  für  die  Wasserleitung  von  Bombay 
fertiggestellt  wurde.  Derselbe  ist  eine  hall«.'  Meile  lang 
und  im  M-iuer  Sohle  100  Fuss*  stark.  10  000  Arbeiter 
haben  über  5  Jahre  an  diesem  Damm  gearbeitet.  Die  durch 
ilie  Wasserleitung  gelieferte  Wasaermenge  ist  enorm ,  wie 
sehen  ans  dem  Durchmesser  der  Hauptleitungsrohre,  welcher 
4  Fuss  beträgt,  gefolgert  werden  kann. 

Beschotterung-  der  Bchlenenglelae.  Die  Kiesschüttung 
neu  angelegter  .Schienengleise  erfolgt  bei  uns  in  einer  ausser- 
ordentlich umständlichen  Weise  Es  führt  ein  Zug  von 
offenen  Kieswagen  vor,  worauf  Arbeiter  den  Kies  mühsam  aus 
den  Wagen  derart  ausschaufeln,  das»  er  auf  beiden  Seiten  des 
(ileises  zwei  Hügelketten  bildet.  Nachdem  der  Zug  geleert  und 
fortgefahren  ist.  nehmen  die  Arbeiter  den  Kies  wieder  auf  und 
stopfen  damit  den  Raum  zwischen  den  Schwellen  und  unter 
den  Seidenen  voll,  was  natürlich  längere  Zeit  in  Anspruch 
nimmt.  Dieser  unglaublichen  Zeit-  und  Arbeitsvergeudung 
würde  die  KinfUhrung  der  Beschotterung* wagen  ein  Ende 
machon,  welche  sich,  nach  „Engineering"1,  bei  der  Glasgow  uml 
South  Western  Kailway  gut  uewahren.  Diese  Wagen  sind 
wie  die  neueren  Kohlenwagen  unten  mit  einem  Schlitz  versehen, 
welcher  mittels  eines  Hebels  leicht  zu  öffnen  ist.  Der  au» 
solchen  Wagen  bestehende  Kieszug  fahrt  langsam  über  die  zu 
beschotternde  Strecke,  wobei  sich  die  Wagen  nach  einander 
ihres  Inhalts  entleeren.  Der  Kies  ergiesst  sich  hierbei 
zwischen  die  Schienen,  und  es  fallt  die  zweimalige  Arbeit  mit 
der  Schaufel  fort.  Der  letzte  Wagen  des  Zuges  aber  ist  mit 
einer  versenkbaren  Pflugschar  ausgerüstet,  welche  den  Kies 
gleich  ebnet.  Für  die  Hendartiett  verbleibt  daher  nur  das 
Feststampfen  der  Bettung  und  das  Unterstopfen  der  Schienen 
Die  Wagen  sind  natürlich  auch  für  die  Beförderung  von 
Kohle  oiter  sonstigen  losen  Gütern  verwendbar. 


Du  Frojeot  einer  Riesengtlrtelbahn  uro  Berlin 
in  »einen  Umrissen  fertiggestellt.  Danach  wird  diese 
Königs -Wusterhausen  ihren  Anfang  nehmen  und 
Stiidte  der  Mark  mit  einander  verbinden:  Mittenwalde, 
Trebbin,  Saarmund,  Potsdam,  Wustermark,  Nauen, 
bürg,  Bernau,  Werneuchen,  Straussbere,  Fürstenwalde, 
und  König«. Wusterhausen.    D'e  Antangsatrecke  bis 


ist  jetzt 
Bahn  in 
folgende 
Zossen, 
Oranien- 
Storkow 
Mitten- 


walde, für  welche  die  letztgenannte  Stielt  »Hein  II»  000  Mk. 
ge.zeielmei  hat.  wird  demnächst  in  Angriff"  genommen  werden. 

Electrische  Btrassenbahu  Bremen-Horn  Der  Betrieb 
der  elektrischen  Stm>seii!mhii  auf  der  Strecke  Bremen-Horn,  dem 
von  den  verschiedensten  Seiten  mit  grosser  Ungeduld  ent- 
gegen gesehen  wurde,  ist  vor  Kurzem  eröffnet  worden.  Um 
die  bisherigen  Pfi-rdchuhnbeamten.  die  fast  sammtlirh  das 
neue  Betriebspersonal  auf  der  elektrischen  Balm  bilden  werden, 
mit  der  Führung  eines  eb-etrisehen  Wagens  hinlänglich  ver- 
traut zu  machen,  hatte  man  nur  ein  paar  dieser  Wagen  in 
Fahrt  gestellt,  die  abwechselnd  mit  den  PferdebiibnWugeu  den 
Personenverkehr  vermittelten.  Die  Eleganz  und  die  Sicher- 
heit aber,  mit  der  die  electrischeu  Wagen  dahin  fuhren,  über- 
raschten allgemein.  Seit  dem  HO.  April  wir!  nur  elektrisch  ge- 
fahren und  der  Pferdelwhnbetriob  ist  auf  dieser  Strecke  somit 
total  eingestellt  worden,  da  das  Beamtenpersonal  vollständig 
eingeschult  ist.  Legte  mau  bislang  die  Strecke  Breinen-Hom 
oder  umgekehrt  per  Pferdebahn  in  reichlich  38  Minuten  zurück, 
ho  wird  man  fortan  in  ca.  25  Minuten  von  Bremen  aus  die 
Endstation  erreichen  können.  Das  Ein-  und  Aussteigen  ge- 
schieht je  nach  Belieben  des  Publicum«.  —  Erbaut  ist  die 
Baiin  von  der  Thomson-Hous  ton-Cnmpagnie.  Die  Kraft- 
station befindet  «ich  an  der  Schlachthofstrasse  in  einem 
massiven  Gebäude,  welches  das  Kesselbaus  und  die  Maschinen- 
halle enthält.  Die  beiden  in  Amerika  erbauten  Dampfmaschinen 
iudiciren  je  140  Pferdestärken.  Zar  Stromerzeugung  dienen 
zwei  grosse  vieqiolige  Dynamos,  deren  jede  bei  700  Um- 
drehungen eine  Stromstärke  von  160  Ampere  mit  einer  Spannung 
von  5uO  Volt  1,80000  Watt)  zu  erzeugen  vermag.  Vorläufig 
werden  10  Motorwagen  in  Dienst  gestellt,  von  denen  jedoch  5  schon 
für  den  gewöhnlichen  Verkehr  genügen.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit der  Wagen  ist  von  der  Polizei-Direction  ausserhalb  der 
Stailt  auf  IG  km,  innerhalb  derselben  auf  10— 12  km  in  der 
Stunde  festgesetzt. 

Eleotriaohe  Btreaaenbahn  In  Chemnitz.  ImAnschluss 
au  unsere  früheren  Mittheilungnn  über  die  Umgestaltung  der 
dortigen  Pferdebahn  in  eine  Strassenbahn  mit  clcctrischem 
Betriebe  sei  noch  Folgendes  erwähnt:  Bekanntlich  ist  seitens 
der  städtischen  Behörden  die  Genehmigung  bereit«  erfolgt, 
sodass  nur  noch  diejenige  des  Ministerums  aussteht.  Dom 
Verkehr  werden  zwei,  etwa  in  senkrechter  Linie  sich  ichneidende 
Linien  dienen,  welche  soweit  als  möglich  zweigleisig  angelegt 
werden  sollen.  Die  Ausführung  wird  die  Allgemeine  Elec- 
triri  tat  «-Gesellschaft  in  Berlin  übernehmen  und  das  von 
ihr  iu  Halle  a.  <L  Saale  und  Gera  mit  Erfolg  zur  Anwendung 
gebrachte  System  Sprague  mit  -  oberirdischer  Stromzufuhrung 
benutzen.  Wenn  auch  Anfangs  von  verschiedenen  Seitou  Be- 
denken gegen  das  Aufstellen  von  Säulen,  resp.  Anbringen  von 
Consolen  zur  Befestigung  der  Leitungeu  geäussert  worden 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentino 

Berlin  NW«,  Dorothcenstrone  3S. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentin«,  Italien« 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmtihle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumms.  i 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  k  all  flüssigen,  säure-  u.  Wetter 

beständigen  Anstrichs : 
„▲dlotOB." 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 
Stampfasphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  anf  Berliner  Strassen  45000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Q  u  ■  a  a  s  p  h  a  1  t. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Pediolith-A  sphalt-Gesellschaft  Kerting  &  Co. 


Berlin. 


Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfiisphalt. 

Vorzüglioh  bewährt.  Patentirt  in  B  Stauten. 

Gussasphalt-Arbeiteu.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Massiere  Preise. 
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sind,  so  wurde  doch  tnit  Rech«  darauf  hingewiesen,  dm»»  in 
den  bereit»  genannten  Städten  die  Leitungen  durchaus  nicht 
stören  und  auch  in  ästhetischer  Beziehung  keinen  Anlas»  zu 


Aul  ll£ 


■ie> 


irgend  welchen  Ausstellungen  gehen.  Di« 
tnschen  Strassenbahu  ist  auf  1250UOO  Mk. 
selbe  soll  im  Ortober  nächsten  .Jahres  dem  Botriebe  übergeben 
und  vorläufig  mit  25  Motorwagen,  von  denen  jeder  22  Per- 
sonen fasst,  eröffnet  werden.  I)ie  Wagen  können  mit  einer 
Geschwindigkeit  bis  zu  24  km  pto  Stunde  verkehren  aber  trotz- 
dem durch  ausserordentlich  wirksame  Bremsvorrichtungen  sehr 
schnell  zum  Stillstand  gebracht  werden.  Wir  hoffen,  Uber  die 
Einzelheiten  unseren  Lesern  demnächst  noch  Näheres  belichten 
zu  können. 

Electrische    Eisenbahn  Chloago    St,    Loul».  Im 

weiteren  Verfolge  unserer  Mittheilung  betreffs  der  Verkchrs- 
An  lagen  anlasslich  der  Welt-Ausstellung  in  Chicago  (Xo.  6 
und  Kr.  12  der  vorliegenden  Zeitschrift,  Jahrgang  181*2),  sei 
erwähnt,  das»  von  der  „Chicago  und  St  Louis  Electric 
Railroad  Company"  eine  elektrische  Eisenbahn  zwischen 
Chicago  und  St.  Louis  geplant  wird,  welche  nach  einem  durch- 
aus neuen  Prineip  betneben  werden  wird.  Zwischen  beiden 
Städten  betrügt  die  Entfernung  etwas  Aber  400  km,  die  in  ca. 
2,  Stunden  zurückgelegt  werden  sollen,  also  mit  einer  Ge- 
100  fiO 

schwindigkeit  von  - — j^g- —  =  100  km  in  der  Stunde.  Die 

elektrische  Kraft  wird  in  Winton  (Illionisl  ungefähr  mitten 
zwischen  den  beiden  Städten,  und  zwar  direct  an  den  von  der 
Gesellschaft  erworbenen  Kohlengruben  erzeugt  und  auf  die 
Bahnstrecke  durch  Fernleitung  ubertragen.  Die  Strecke  soll 
in  25  Abteilungen  zerfallen,  die  je  H3  km  lang  und  derart  mit- 
einander verbunden  sein  werden,  das»  nicht  zwei  Wagen 
gleichzeitig  mit  voller  Kraft  auf  derselben  Abtheiluug  ver- 
kehren können.  Durch  automatische  Kuppelungseinrichtungen 
wird  erzielt,  dass  der  Weg  1„  km  vor  und  hinter  jedem 
Wagen  durch  electrische  Glühlampen  erleuchtet  wird,  sodass 
er  schon  auf  sehr  grossen  Entfernungen  sichtbar  wird,  in 
welcher  Theilstrecke  der  Wagen  fährt;  ausserdem  ist  das 
Fahren  in  liaumdistanz  projectitt.  Die  Bahn,  die  auf  durch- 
aus ebenem  Terrain  gehen  wird  und  ausserdem  keine  Krüm- 
mungen aulweist,  soll  vier  Gleise  erhalten,  wovon  zwei  für 
den  directen  Verkehr,  die  anderen  zwei  Gleise  für  den  Loi:*l- 


verkehr  benutzt  werden  sollen,  die  an  sechs  verschiedenen,  an 
der  Strecke  liegenden  Städte  und  Ortschatten  Anschlussbahnen 
gebaut  werden  sollen. 

Der  electrische  Motor  wird  im  Vordertheile  des  ganz 
neuartig  ronstruirten  Wagens  untergebracht  und  treibt  zwei 
sechs  luss  hohe  Triebräder,  welche  bis  zu  500  Umdrehungen 
in  der  Minute  machen  können.  Der  Vordertheil  des  Wagens 
verläuft  in  eine  Spitze  mit  seitlichen  windschiefen  Anlauf- 
flächen, ähnlich  den  SchneepHUgeu,  um  den  Luftwiderstand 
zu  überwinden. 

Zwei  Minuten  vor  Ankunft  eines  Zuges,  d.  h.  eines  Wagens, 
beginnt  bei  allen  Kreuzungtn  eine  electrische  (»locke  zu 
läuten  und  eine  electrische  Lampe  Nachts  rothes  Licht  zu 
zeigen.  .leder  Personenzug  soll  nur  aus  einem  grossen  Wagen 
bestehen,  dessen  Bauart  dem  bei  der  angegebenen  Fahr- 
geschwindigkeit ganz  gewaltigen  Luftdruck  Rechnung  trägt. 

Der  Personenverkehr  soll  von  ö  Uhr  Morgens  bis  9  Uhr 
Abends  betrieben  werden,  die  Nachtstunden  dagegen  für  dir» 
Packet-  und  Briefoos:  und  sonstige  Frachten  reservtrt  bleiben. 

Dies  in  Kürze  die  Angaben  nach  „The  railway-review. 
A  journal  of  railwav  and  engineering  intelligente.  Chicago, 
10.  IV  April  1892.  *  R.  Z. 

Sihmal.purbaJin  Lmdquart-Davoi.    Nach  dem  4.  Ge- 
bei  dieser  1 


schäftsbericht  sind  bei  dieser  Bahn  durch  verschiedene  Um- 
stände die  Ausgaben  von  395 1TO  Frcs.  im  letzten  Jahre  bis 
auf  IU  868  Frcs.  in  der  verflossenen  Berichtsperiode  gesteigert 
worden  und  bleiben  somit  nur  131  Frcs.  hinter  dem  Vor- 
anschläge zurück.  Die  Gesammteinnahmcn  beziffern  sich  auf 
688  094  Frcs.  gegen  507  900  Frcs.  im  Vorjahre  und  "21  tlOO  Frcs. 
im  Voranschlag.  Der  BetriebsUlierschuss  von  215225  Frcs. 
soll  folgende  Verwendung  finden,  unter  Hinzuziehung  de« 
13018  Frcs.  betragenden  Act) vsaldos  vom  Vorjahre:  20  784 
Francs  Cotito-Currentzinscn,  171  662  Frcs.  Verzinsung  der 
consolidirten  Anleihe,  5000  Frcs.  Abschreibung  auf  die  zu 
amortisirenden  Verwendungen,  40000  Frcs.  Einlage  in  den 
Erneuerungsfonds,  081  Frcs.  Reservefonds,  6  500  Frcs.  Unfall- 
fonds und  der  Rest  von  5  7U8  Frcs.  wird  auf  neue  Rechung 
vorgetragen.  Zu  Bauzwecken  sind  im  Berichtsjahre  noch 
520  752  Frcs.  verwendet  worden.  Verschiedene  uothwondig« 
Schutzbauten,  sowie  das  Fehlen  einer  Wasserleitung  in  Land- 
i|tiart,  lassen  die  starke  Belastung  des  Gesellschaftskapitals  als 
gerechtfertigt  erscheinet). 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe. 

Beste«  und  billigste«-  Koatsohutzmittel  für  alle  Arten  von  Eisenconstructionen,  vollstämlij 

giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmalig«  Anstrich  mit  Si .■huppenpanzert'arhe  besser  deckend  al 

trieb.,  dabei  I2mal  leichter  und,  oluiodieZeitersparnissund  den  verminderten  Arbeitslohn  in  Betracht 


6 mal  billiger  t* dieser, . 

iht  and  begutachtet  von  der 


Eingeführt 
>  als  beste« 


bestes  Verdünnungsmittel  für  Schupp 


zugleich  auch  des  schönen  metallisc  h  grauen  Aussehens  wegen  «ine  Vorzug  lloha  De  okf  arb  e. 
Könlgl.  mechanlsoh-teohnlschen  Vennchs-Anstalt  ia  Berlln-Charlottenburg^ 

IC  Zugleich 


begutaohi 

trt  boi  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für 


rbe 


Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinölfirniss  d.b.p  56392. 


Ausfuhrlichen  Prospect, 
Siehe  Centraiblatt  der  Bauverwaltun 


amtlichen  Prüfungsresultaten  und  Musteranstrichblech  gratis  und  franco. 
g  vom  22.  8.  und  2«,  12.  1891,  ferner  Deutsche  Bauzeitung  5.  K.  18H1  ui 
t2,  Engineering  News  and  American  Railway -Journal,  New-York,  30.  1.  i 


und  20.  4. 

1892,  Glascr's  Annalcn  1.  8.  1891  und  1./4.  1892,  Engineering  News  and  American  Railway- Journal,  New-York,  30.  1.  und  2.  4. 
1892,  Zeitschrift  für  Transportwesen  u.  Strasseu!»iu  10.  I.  lM!t2  etc.  etc. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  und  billigstes  Conscrvirnngsinittel  für  llolzgegenst&nde 

Dr.  Grai's  ozonisirtes  Berliner  Carbolineum,  Deotscu.  Reicusjaieot 

Dr.  Graf  A  Comp.,  Berlin  8.4a.,  Brandenburger.  23. 


Goldene  Medaille 


Gotdötte  Medaille 


Aktiengesellschaft  fiir  Asphalürung  und  Daehbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERUM  S  O    Wapgerrasse  *<>.  18a, 

Fabrik:  Cbarlottenburg,  Salz-Ufer  lo.  18. 
Eigene  Asphaltmühle. 

MiWm  fo]  FahrsiiassFQ  mit  slcilianiscJkem  Stampi-ÄsplialL 

In  Berlin,  Magdeburg,  Culn,  Breslau,  Ki'misrsberg  i.  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 
Hygiene. Ausstellung  rot.  300  000  qm.  JIvgieiio-AussteUung 

Berlin  ltta.     Asphalt-,  T>acbpapp f  n -( Holzcemf  nt-,  Magnesit-  n.  1? ol  i  r  p] allen  -Fabrik.  '  BerUa  1883- 

Grosses  Lauer  von  4)achsnhi«f«r  und  8chl»ferplattM. 
Ätisf  ahrunj  von  AapliaMlr  ong»-,  Ceracil-  ind  Eindeekungs-Artieü  tr,  HolipIlatUr  für  Siran«*,  Durchiahrfflfi,  Stillt  u.  t.  w.,  StabfuubBdon. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährig*  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kpl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  «ur  Vi 
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Eleotrliohcr  Apparat  sunt  Aufsuchen  undichter 
n  Ollileitungen,  l'm  undichte  Stellen  an  Gas- 
leitwigen  aufzusuchen,  verwendete  K.  Arnould  in  Paris  eine 
Chromsiiurehatierie,  deren  Zink  hei  der  Kulictellung  des  Apn- 
rate*  ganz  nnxserhalh  der  Flü<";i(;keit  ist.  uährend  letztere  dei 
der  Arheitsstellung  lieide  Elf-rtrmlen  hesptilt  und  eine  Spirale 
aus  Platindraht  /.um  Glühen  ßchracht  -wird.  Durch  ein  Ein- 
und  Ausschalten  von  Widerstanden  in  den  Apparat  kann,  wie 
der  ..Klwtroterhn.  Anzeiger"  mittheilt,  ein  schwächere*  oder  leb- 
hafteres Glühen  de*  Platindrahte*  erzielt  werden.  Führt  man  die 
dunkelroth  glühende  Spirale  an  einer,  in  schlechtem  Zustande 
hetlndliclien  Gasleitung  entlang,  so  markirt  sich  die  undichte 
Stolle  der  Leitung  durch  erhöhten  Glanz  der  Spirale.  Damit 
hierbei  das.  explosive  Oa»  nicht  entzündet  wird,  ist  das  die 
Spinde  tragende  Ende  des  Apparates  in  ein  Metallgewehe  ein- 
geschlossen. Will  man  die  undichte  Stelle  bei  Tag  aufsuchen, 
wo  das  lebhafte  Glühen  des  Drahtes  unbemerkt  bleiben  könnte; 
80  bedeckt  mau  die  glühende  Spiral«  mit  einem  aus  ver- 
schiedenen Metallen  hergestellten  Streifen,  welcher  zufolge  der 


ungleichen  Ausdehnung  durch  die  erhöhte  Teinparatur  den 
Strom  einer  Batterie  sctiliesst  und  hierdurch  einen  eleclrischen 
Sigualapparat  in  Thlitigkeit  setzt. 

Mit  dorn  L  Januar  1893  treten  die  Bestimmungen  des 
neuen  Krankenrersicherungsgesetzas  in  Kraft,  welche  sich  auf 
ilie  Berufsgenoitsenschaften  beziehen.  Letztere  werden  möglichst 
viel  Gebrauch  von  der  da«elu«t  gewahrten  Ermässigung  der 
Beeinflussung  des  Heilverfahrens  zu  machen  ImlxMi.  Der  in 
Hamburg  stattgehabte  die*ji»hrige  Berufsgcnossenschattstag  hat, 
wie  aus  den  Berichten  über  seine  Verhandlungen  zu  ersehen, 
eine  Resolution  angenommen,  in  welcher  diu  Borufsgenosscn- 
schaften  aufgefordert  werden,  daa  Heilverfahren  erforderlichen- 
falls schon  in  den  ersten  111  Wochen  zu  übernehmen.  Allerdings 
muss  den  einzelnen  ßerufsgenoHseuschaften  die  Entscheidung 
darüber  überlassen  bleiben,  welche  Uebernahme  von  Unfällen 
sie  schon  in  den  ersten  18  Wochen  für  erforderlich  halten; 
jedoch  sollte  man  hierin  künftig  nicht  zu  Itodacbtig  vorgehen. 
Alle  diejenigen  Unfälle,  welche  die  äusseren  Gliedmassen, 
betreffen  und  deren  spatere  Bewegungsfälligkeit  in  Frage  stellen 


Ferisprechetelle:  Amt  I,  228.    I  yjM*^&-UJJ^^£Jt^^,±&JMu 


a^^P   ^  ****  _/*[7*" 


Hartgusswerk 

und 

Maschinenfabrik 

nn.  I E  Kühne  &  Co.,  AcL-Gol 

Dresden -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

Hartgsssweichen  and  Herzstücke, 

complette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  Bahnnetze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstühle  zum  Futterschroten. 

Neuriffeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


i: 


Trambahnwag  BD  e 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb  \ 

fabricirt  als  Specialität  die 

Waggon-Fabrik 

Ludwigshafen  a.  Rh. 

2  und  worden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 

3  geliefert  nach 

3  Aach»,  Aigebirg,  Bertis,  Biandrate,  Bart- 
Jj  »chBid.  CSln,  Franklin  a.  IL,  6alllate, 
«|  Haidelberg,  Königsberg,  Ludwigabafen, 
3  Luxenbirg,  Metz,  Mannheim,  Nevara, 
H  Pereea,  Pfalibirg,  Pinerolo,  Peaen,  Pete- 
3  dam  ,  Rottack ,  Schwerin ,  Stellberg, 
3  Straeabirg,  Vigetrane.Wieebaden,  Wleelach 


»Vf  "MTf'fVVf  VfVM*  JIIIIIIIII ; 


PHOEHIX 


Aetien-Ueellttchatt  für  Bergbau  und  Hütt« 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  alt  Spezialität  RiUenschiemtm  für  Otra&aenbaJinen 

in  mehr  aU  30  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  ton  HÜ— 203  mm 
und  20—56  kg  pro  m  tchwer. 


Da*  Syriern  Phoenix  tri  eintheilig,  daher  schnell  und  billig  tu  verlegen 

Da*  Syriern  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  Syriern  Phoenix  eignet  nieh  für  jede  Art  von  Betritt'. 

Da»  Syriern  Phoenix  hat  die  gr'ötrie  Verbreitung  von  allen  Syriemen. 
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sollten  ohne  weiteres  den  Krankenkassen  abgenommen  werde». 
Es  treffen  ja  lil>erhBUpt  hier  in  glücklicher  Harmonie  die 
Interessen  des  Arbeiters  an  der  Ei  Iialtnng  seiner  Erwerbs- 
tahigkeit  und  der  Arbeitgeber  an  der  durch  möglichst  gute 
Herstellung  der  Verletzten  herbeizuführenden  Verringerung  der 
L'nfallversichoruiigsUslen  zusammen.  Je  frühzeitiger  überdies 
eine  Verletzung  in  der  denkbar  besten  Weise  zur  Heilung  ge- 
führt wird,  utn  so  leichter  wird  der  gröstmCiglichste  Grad  von 
Erwerbsfahigkeit  wieder  hergestellt.  Deshalb  ist  den  Berufs- 
geuossensehalten  nur  zu  ratheti,  die  Resolution  des  Beruls- 
genossenschaftstages  in  der  Praxis  zur  weitereu  Durchfuhrung 
zu  bringen.  Vielleicht  war«  es  möglich,  die  Aer/te  der  Kranken- 
kassen zu  bewegen.  dass  sie  sich  über  die  einzelnen  Fülle  mit 
den  Aerzten  der  Berutsgenossenschaften  in  Verbindung  Hetzten, 
damit  die  Letzteren  entscheiden,  welche  UnfÄHe  und  wie  zeilig 
dieselben  auf  die  BerufsgenosHenschaften  übergehen. 


Brief-  und  Fragekasten. 

In  Brüssel  soll  mehrfachen  beglaubigten  Nachrichten  zu- 
folge in  den  verschiedensten  Striisseiizügen,  u.  A.  im  Bois  de 
la  Camhrc,  Macadam  liegen,  welcher  so  gut  wie  gar  keinen 
Staub  erzeugt.  Kanu  etwa  einer  der  Herren  Leser  dieser 
Zeilschrift  über  diesen  interessanten  Punkt  zuverlässige  Aus- 
kunft, geben'/  Die  allgemein  herrschende Staubplage  in  Städten 
mit.  vorwiegend  cbaussirteu  Strassen  ist  ein  solcher  Missatatid, 
dass  den  betr.  Stadtverwaltungen  gegebenenfalls  atizuratheii 
wäre,  einen  ihrer  erfahrenen  Beamten  zur  Inaugenscheinnahme 
der  angeblich  staubfreien  Strassen  nach  Brüssel  zu  schicken 
und  das  Ergebnis«  einer  solchen  Besichtigung  zum  Besten  aller 
betheiligten  Städte  zu  veröffentlichen. 

A.  in  T. 


Gebrauchsmuster  geielilich  ceschiitzt. 


Hl  M% 


Beton- 

und 

Mörtel- Mast  lata 

neuest.,  erprobter 
Constniction  für 
Hand-u.  msschin. 

Betrieb. 
Eisarn*  Karren 
n.  a.  Transport- 
yerätbe,  Oauhe's 

Ban-Elevatoren 

für  Hoch-  und 
Tiefbau, 
rikuu  u»  xmi  MdL) 
Htbevorrlotitusgen 
aller  Art. 
_/  Baumaschinen  i. 
Haurergeräthe 

Maschinenfabrik  Rhein  und  Lahn      *"  r^,i,l",,• 

Gauhe,  Gockel  &  Cie., 

Oberlahntatein  a  Rhein. 


H.  &  A.  B.  Avelino  &  Co. 

Catania,  Sicilien. 

Lieferung  von  siclHaniscIiein  Rohasphalt, 
Asphalt-Pulver  und  Asphaltmastix. 


Die  Inhaber  des  Deutschen  Reichs- 
patenteS  No.  ">1  BIO.  behandelnd  eine 

„Kuppelung 

für 

Eisenbahnwagen", 

wünschen  sich  behufs  Weiterfnbrikal  ion 
nach  dem  angeführten  Patent  mit 
Fabrikanten  in  Verbindung  zu  setzen. 
Dieselben  sind  auch  bereit,  das  Patent 
zu  verkaufen.  Licenzeu  zu  ertheilen, 
Agenton  zu  ernennen,  oder  andere 
Vorschläge  zur  Ausfühnuig  der  Er- 
findung entgegen  zu  nehmen. 

Zur  näheren  Auskunft  und  Vor- 
lage von  Modellen  sind  bereu 


Brydges  &  Co. 

Ingenieure  und  Patent-Anwälte, 

Berlin  N.W., 
Luleenstr.  ^i3, 


Dampf-Schornsteine 

hauen  mit  Lieferung  wetterteste  Steine 
Gebr.  Rudolff, 
Niederndodelebes  b.  Magdeburg. 


m  m  m  m  m  m  m  m  m  m  m  m  n  m  m  m  m  m  m 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


utlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


lastlx-Brode. 


jj^p  Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers. tpriMr w 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


frasls  Mulm 


Sci.ttlJ-M4r«e 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers-AsphaU,  öoudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zu  richten, 

Auf  unser«  Stampf-Aaphalt-Fahr-Strassen  iwovon  Berlin  bereits  oa.  360  000  qra,  re«p.  Sfl  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  ansero  Vsl  de  Travers  Guss-Asphalt-.\rl>uiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastlx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb. 

unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Miwtiz-Brod  gen«  i  zu  beachten. 


m 

Ä 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


m 


1  g  1  m  m  m  m  %  m  n  m  ?n  n  *  m  m  w  m  m  m 


Veilag:  Julius  Kiigelmunii.  Beiliu.  —  Kedaclioti:  Ailhnr  Raeriiianu.  Ingenieur,  Berlin. 
Druck:  Wilhelm  Hecht'»  Hof  bin  hdruckerei,  Rixdorf- Berlin  S.O. 
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Organ  rar  Hebung:  de« 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


jr  Kräfte  der  Hau-,  Maschinen-  und  Einennalin-Teohnik 
Volk«wirthi«liafl    Arthur  Burmtnn.  Ingenieur. 
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Strassen  bau. 

Die  Verwaltung  der  französischen 
Landstrassen. 

In  Frankreich  zerfallen  die  Landstrasseu  in  3 
Staats-,  Departements-  nnd  Vicinal- Landstrassen. 
Die  Vicinal-Landstrassen  werden  sodann  eingetheilt  iu 
Strassen,  welche  den  Verkehr  zwischen  grösseren  Ort- 
schaften vermitteln,  in  solche,  welche  nur  der  Verbindung 
kleinerer  Orte  nnd  drittens  in  solch?,  welche  nur  dem 
örtlichen  Verkehr  selbst  dienen.  Diese  Classeneintheilung 
entspricht  der  in  Fränkisch  vorhandenen  politischen 
I-andeseintheilung. 

Die  Staatslandstrassen  werden  hauptsächlich  aus 
militärischen  Rücksichten  gebaut,  Ihre  Ausdehnung 
beträgt  ungefähr  3S4  000  km.  Ungefähr  die  gleiche 
Ausdehnung  weisen  die  Departements-Strassen  auf.  Die- 
selben bilden  innerhalb  jedes  Departements  ein  besonderes 
Netz,  das  die  Hauptorte  mit  einander  verbindet.  Die 
Vicinalwege  haben  sich  besonders  in  letzter  Zeit  ausser- 
ordentlich vermehrt,  sodass  ihre  gegenwärtige  Aus- 
dehnung die  Höhe  von  5  888  000  km  erreicht,  wobei 
die  innerhalb  der  Dorfgrenzen  liegenden  Strecken  ausser 
Ansatz  geblieben  sind. 

Die  Verwaltung  und  Verantwortung  für  die  Unter- 
haltung liegt  in  jedem  Departement  in  den  Händeu  eines 
vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ernannten  Ober- 
iugenieurs.  Derselbe  hat  gleichzeitig  die  Eisenbahn-, 
Fluss-  und  Hafenbauten  unter  sich.  Nur  in  verein- 
zelten Fällen  unterstehen  demselben  auch  die  Vicinal- 
strassen. 

Zur  Unterstützung  dienen  dem  Oberingenieur  eine 
Anzahl  Arrondissements-Ingenieure.  Die  Letztereu  leiten 
direct  die  Ausbesserungsarbeiteu  etc.,  wobei  sie  zwar 
im  Allgemeinen  den  Directiven  ihres  Vorgesetzten  Folge 
leisten,  iiineu  jedoch  in  ausreichendem  Maasse  Gelegen- 
heit gegeben  ist.  ihre  eigenen  Ansichten  und  Erfahrungen 
zur  Geltung  und  Anweudung  zu  bringen.  Sie  sind  ver- 
pflichtet, wenigstens  vier  Mal  im  Jahr  jedeu  ihnen  unter- 
stellten Weg  sorgfältig  zu  itispiciren.    Als  Hulfskrät'te 


sind  tlen  Arrondissenicnts-Ingenienren 
beigegeben.  Die  Wegestrecken,  welche  den  Letztereu 
speciell  überwiesen  sind,  haben  eiue  solche  Länge,  das* 
dieselbe  eiue  eingehende  zweimalige  monatliche  Be- 
sichtigung ermöglicht  und  ausserdem  eine  genügende 
Zeit  tltr  die  Beaufsichtigung  der  übrigeu  Hauwerke  ge- 
währt» Gewöhnlich  schwankt  die  hier  in  Frage  kommende 
Wegclänge  zwischen  40—80  km.  Der  Baucondncteur 
eitheilt  dem  Vorarbeiter  die  Aufträge,  führt  die  Wochen- 
berichte und  Lohnlisten  Kann  der  ßaueondueteur  die 
Arlreiten  seines  Districts  nicht  allein  bewältigen,  so  wird 
demselben  ein  Hulfsingenienr  beigesellt.  Diese  Hüifs- 
ingenieure  sind  fiewöhulich  auf  dem  Bureau  des  Ober- 
Ingenieurs  mit  Zeichenavbeiten  beschäftigt.  Bei  ein- 
tretenden Vacanzcn  ri^ken  dieselben  allmälich  in  die 
höheren  «Stufen  auf. 

Die  dem  llauc<iiidncteiir  direct  unterstellten  Arbeiter- 
rotten bestehen  durchgängig  aus  5— ti  Arbeitern  mit 
einem  Vorarbeiter.  Die  dem  einzelnen  Arbeiter  über- 
wiesene Wegelänge  schwankt  je  nach  den  örtlichen 
Verhältnissen,  der  Stärke  des  Verkehrs  nnd  der  Art 
der  Unterhaltung  zwischen  2— 3.,i  km.  Ist  während 
längerer  Zeit  ein  grösseres  Maass  Von  Arbeit  zu 
beschaffen,  so  wird  eine  Itesondeie  Arbeiterrotte  ein- 
geschoben. 

Die  dem  Vorarbeiter  überwiesene  Wegestrecke  ist 
kürzer,  wie  die  der  übrigen  Arbeiter,  um  denselben  die 
für  die  Besichtigung  der  anderen  Wegestrecken  erforder- 
liche Zeit  übrig  zu  lassen.  Die  Arbeitszeit  der  Strecken- 
arbeiter ist.  im  Sommer  von  ä  Uhr  Morgens  bis  7  Uhr 
Abeuds.  im  Winter  von  Sonnenaufgang  bis  Tutergang. 
Als  Abzeichen  fingen  diese  Arbeiter  eine  besondere 
Mütze.  Jeder  Arbeiter  hat  eine  nnminerirte,  an  einem 
Stock  befestigte  Scheibe,  welche  er  aufzustellen  hat  uud 
von  welcher  er  sich  nicht  weiter  wie  etwa  100  in  ent- 
fernen darf. 

Bei  schlechtem  Wetter  dürfen  die  Arbeiter  die 
Strassen  nicht  verlassen,  dieselben  müssen  vielmehr  die 
grösste  Achtsamkeit  an  den  Tag  legen  Stösst  irgend 
einem  Wanderer  oder  einem  Fuhrwerk  ein  Unfall  zu,  so 
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sind  die  Wegearbeiter  verpflichtet,  unentgeltlich  Hülfe 
zn  leisten. 

Die  Obliegenheiten  der  Arbeiter  sind  folgende:  Rein- 
haltung der  Entwas^rungsvorrichtnugen,  Zusammen- 
kratzen des  Schlammes  bei  nassem  Wetter  und  Sprengen 
der  Strassen  bc-i  trockener  Witterang.  Ins  Winter  haben 
sie  narh  Möglichkeit  den  Schnee  za  beseitigen  und  das 
Eis  aus  den  Abflnsslettungeu  zu  scliaffen.  Alle  losen 
Steine  des  Snassendammes  sind  von  den  Arbeitern  auf- 
zunehmen und  zu  regelmässigen  Haufen  zu  sammeln, 
sodass  dieses  Material  l>ei  Ausbesserungsarbeiten  wieder 
Verwendung  findet.  Auch  für  die  Erhaltung  der  Meilen- 
steine und  der  an  der  Laudstrasse  stehenden  Bäume 
haben  dieselben  Sorge  zu  tragen. 

Jeder  Arbeiter  erhalt  ein  Arbeitsbuch  mit  seinen 
Namen,  in  welchem  die  Arbeiten  aufgeführt  sind,  welche  der 
Inhaber  zu  verrichten  hat  und  worin  die  denselben  ertheilte 
Instruction  verzeichnet  ist.  Dieses  Buch  soll  einerseits 
dem  Ober-Ingenieur  ein  Urtheil  über  den  Fleiss  und 
die  Brauchbarkeit  seiner  Assistenten  ermöglichen,  da 
die  Ausfüllung  dieser  Bücher  eine  genaue  Kenntniss  der 
gesammten  Strassen  Verhältnisse  zur  Voraussetzung  hat, 
andererseits  soll  dasselbe  ein  Urtheil  Uber  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Arbeiters  selbst  gewähren. 

Um  den  Eifer  der  Leute  anzuspornen,  ist  eine  An- 
zahl von  Belohnungen  und  StraMtzen  vorgesehen.  Der 
halbe  Tagelohn  wird  einbehalten,  wenn  ein  Arbeiter 
nicht  sofort  auf  Verlangen  sein  Arbeitsbuch  vor- 
zeigen kann.  Wird  derselbe  nicht  auf  seinem  Posten 
gefunden,  so  wird  er  das  erste  Mal  iu  eine  Strafe  von 
der  Höhe  des  doppelten  Tageslohnes  genommen,  das 
z>veite  Mal  betragt  die  Strafe  das  Dreifache  des  Lohnes 
und  das  dritte  Mal  tritt  sofortige  Entlassung  ein.  Bleibt 
der  Arbeiter  mit  seinem  Arbeitspensum  im  Rückstände,  so 
wird  ein  im  Verhältniss  hierzu  stehender  Lohnabzug 
gemacht.  Alle  oder  eiu  Theil  dieser  Strafgelder  werden 
am  Ende  des  Monats  unter  diejenigen  Arbeiter  vertheilt, 
welche  sich  während  dieses  Zeitraumes  durch  ihren  Fleiss 
ausgezeichnet  haben.  Am  Jahresschlnss  erhält  derjenige 
Arbeiter  und  Vorarbeiter,  welcher  das  beste  Zeugniss 
empfängt,  eine  Gratifkation  im  Betrage  eines  Mouats- 
lohnes. 

Das  für  sämmtliche  Staatsstrassen  Frankreichs  in 
Anwendung  befindliche  Verwaltungssystem  ist  bezüglich 
der  Departementsstrassen  nur  in  27  von  den  vorhandenen 
87  Departements  nachgeahmt.  In  3  Departements  sind 
dem  Obelingenieur  alle  Bauwerke  unterstellt.  In  57 
Departements  liegt  die  Verwaltung  in  den  Händen  eines 
vom  Minister  des  Innnern  ernannten  l'ommissars, 
dem  eine  Anzahl  von  Commissären  für  die  Arron- 
disseinents  und  Cantone  unterstellt  sind,  welch'  Letztere 
von  dem  Departetnents-Präfecteu  ernannt  werden. 

Reichen  die  Einkünfte  einer  Gemeinde  für  eine  gnte 
Unterhaltung  der  Landstrassen  nicht  aus,  so  kann  von 
den  Gemeiudemitgliedern  eine  gewisse  Anzahl  Tagewerke 
und  eine  Zuschlagstaxe  gefordert  werden. 

Die  Männer  haben  die  Wahl,  entweder  diese  Tage- 
werke zu  leisten,  oder  dieselben  durch  eine  bestimmte, 
für  jedes  Departement  festgesetzte  Summe  abzulösen. 
Vielfach  werdeu  die  Unterhaltung*-  und  Herstellungs- 
arbeiten in  Stückwerk  ausgeführt  nnd  ist  für  den  Fall, 
dass  eiutr  Person  ein  bestimmtes  Stück  übertragen  ist, 
gewöhnlich  bezüglich  der  Zeit  ein  gewisser  Spielraum 
gelassen.  Trotzdem  \m  der  Ablesung  durch  Geld  eine 
Ermässigung  des  Satzes  von  40  —  50  " »  eintritt,  leisten 
etwa  <jtj  %  der  betreffenden  Bevölkerung  die  vorge- 
schriebenen Tagewerke. 

Bezüglich  der  Maasse  der  französischen  Strassen 
sind  die  nachstehenden  Angaben  zu  machen: 

Ein  macadamisirtes  Strasseubett  hat  eine  Breite 
von  4..-,—  6.i  m.  Die  Stärke  beträgt  ungefähr  15  cm. 
das  l^uergefalle  1  : 50.    Der  auf  jeder  Seite  befindliche 


Fassweg  schwankt  in  seiuem  Breitenverhältnisse 
zwischen  Us  und  2,s-,  m  und  liegt  12—15  cm  über 
dem  Rinnstein. 

Liegt  der  Fussweg  nicht  über  dem  Strasseodamm, 
so  ist  ein  Rinnstein  nicht  vorhanden ;  das  Wasser  fliesst 
in  diesem  Falle  über  die  Fusswege  und  in  die  Seiten- 
gräben. I>er  Querschnitt  des  Grabens  ist  gewöhnlich 
rechteckig,  die  Tiefe  beträgt  ungefähr  45  cm. 

  C.  M. 

Herstellung  von  Steinmasse  für  Strassen- 
dämme,  Pflastersteine  und  Formstücke 
beliebiger  Art. 

Mittheüung  und  Privilegium  von  K.  Huppertsborg  in  Berlin, 
Perleberger-Strasse  lt. 

Es  ist  allgemein  bekannt,  das«  sich  Asphalt  als  Strassen- 
pflaster  bis  jetzt  nur  in  der  Form  eines  Flachen bclags  prak- 
tisch bewährt  hat;  I'flasteniteine  und  andere  Formstflcke  aus 
dem  so  beliebten  Material  ttind  noch  nicht  hergestellt  worden, 
weil  dasselbe  nicht  den  notwendigen  Widerstand  bietet  und 
auch  nicht  die  Harte  besitzt,  die  bei  der  Verwendung  als 
I  flastennaterial  unerlasslich  ist,  um  genügende  Dauerhaftig- 
keit zu  bieten.  Ein  grosser  VJebelstatid  des  Asphalts  als 
Iflasteraiaterial  besteht  ferner  in  seiner  leichten  Erweichung«- 
fäbigkeit  bei  andauerndem  Sonnensebein  und  hoher  Temperatur, 
wobei  die  Fahrzeuge  u.  s.  w.  deutliche  Spuren  und  Eindrücke 
hinterlassen,  die  nach  darauffolgender  Abkühlung  verbleiben. 
Es  sind  uun  schon  verschiedene  Versuche  gemacht  worden, 
dem  Asphalt  gewissermaasaea  einen  festen  KundaraentkOrper 
einzuverleiben,  was  auch  bei  dem  sogenannten  comprimirten 
Asphalt  durch  Zusatz  von  Kalksteinpulver  oder  natürlichem 
Aspbaltsteinpulver  u.  s.  w.  mit  Erfolg  zur  Anwendung 
kommt.  Bei  all'  diesen  Materialien  ist  man  aber  darauf  an- 
gewiesen, den  hinzugesetzten  reinen  Asphalt  gewissermaassen 
;da  Kitt  zu  benutzen,  der  das  Couglomerat  zusammenhält 
Durch  diese  Thatsacbe  erklärt  es  sich,  das*  das  Material 
nur  eine  ganz  minimale  Festigkeit  besitzt  und  nur  durch  die 
klebende  Beschaffenheit  des  Asphalt«  zusammengehalten 
wird.  Im  Gegensatz  zu  diesen,  bisher  verwendeten  ABphalt- 
fabrieaten  charaeterisiren  sich  die  nach  dem  vorliegenden 
Verfahren  hergestellten  wie  folgt: 

Bei  der  herzustellenden  Asphaltsteinmasse  kommt  die 
klebeude  Eigenschaft  des  Asphalts  nicht  in  Betracht;  der 
letztere  wird  vielmehr  nur  benutzt,  um  dem  Steine  den 
Cbaracter  des  AspbaltspAastcrs  zu  verleihen,  wobei  die 
eigentliche  Festigkeit  durch  die  naturgcuiässe  Bildung  eines 
tragenden  Steinkärpcra  erzielt  wird.  Man  bat  auch  schon 
versucht,  zu  demselben  Resultate  zu  gelangen,  indem  mau 
gebrannte  Steine  mit  Asphalt  durchtränkte,  aber  der  ange- 
strebte Erfolg  blieb  gänzlich  aus,  weil  dabei  das  Elastische, 
welches  den  Asphalt  so  schätzenswert)!  macht,  vollständig 
verloren  gebt. 

Bei  dem  nachstehend  beschriebenen  Verfahren  sind  wir 
von  dem  Gedanken  ausgegangen,  einen  Stein  zu  schaffen, 
welcher  einen  nicht  erweichbaran,  seine  Form  nicht  verändern- 
den, festen  Kftiper  bildet,  der  dabo!  doch,  wie  der  Asphalt- 
damm, eine  gewisse  Ela-tticität  uud  die  Eigenschaft  völliger 
UoduTcblässigkcit  behält.  Zu  diesem  Zweck  nehmen  wir 
Ma^nesiumchlorid  (MgCl1)  von  »0  Grad  Ii.  und  V»— V»  Ge- 
wichtstbeile  Aspbaltpulver,  oder  entsprechende  Mengen  eines 
andern  asphaltartigen,  bituminösen  Körpers  und  vermischen 
beide  Materialien  zu  einem  schlammartigen  Brei,  worauf 
demselben  unter  beständigem  Kühren  nach  nnd  nach  dieselbe 
Meogc  MgO  (Slagnesiumrvxyd)  angesetzt  wird,  als  MgCl*  ge- 
uommen  wurde.  Je  nach  Beschaffenheit  des  Magnesiumoxyda 
und  der  angewendeten  Mengeu  des  Magucsiumchlorids,  erstarrt 
die  aua  dem  bezeichneten  Material  hergestellte  AsphaUmasse 
in  Zeiträumen  von  5—30  Stunden  zu  einer  harten,  in  Wasser 
unlüalichen  und  Wasser  nicht  aufsaugenden  Masse,  welche  in 
der  Sonnenbitze  nicht  erweicht.  Eine  vorzügliche  Mischung 
des  Steines  ist  beispielsweise  folgende: 

Magnesiumoxyd  ...   75  Gewichtetheile 
Magnesiumchiorid    .    .    75  „ 
Asphaltpulver     ...    50  „ 
Diese«  Mischungsverhältnis*  lasst  sich  jedoch  in  Bezug 
auf  die  Asphaltmenge  mannigfach  variiren.    l'nscr  Ilaupt- 
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augcnmerk  ist  daran f  gerichtet,  Damm-Par<|uelsteine,  welche 
auf  Ceroentuutergrund  aufgelagert  and  durch  Verkittung  neben 
einander  eine  zusammenhängende  Fläche  bilden,  herzustellen. 
Es  liegt  in  diesem  Verfahren  der  Vortheil,  die  Parquets  mit 
nur  geringer  Beschädigung  aufnehmen  nnd  wieder  verlegen 
zu  können.  Diese  Parquetplattcu  werden  wie  folgt  herge- 
stellt: Die  nach  obigem  Verfahren  hergestellte  Mischung 
wird  in  Kähmen  gestrichen,  welche  *«  hoch  sind,  als  die 
Parquetplatte  stark  werden  soll,  und  zum  Erstarren  hinge- 
stellt. Nach  10  Stunden  kann  die  Platte  der  Form  ent- 
nommen werden,  welche  dann  weitere  10  Stunden  zum  Aus- 
trocknen, womöglich  au  wärmere  Orte,  gebracht  werden  soll. 
Nach  vollständiger  Austrucknung  der  Platten  unterwerfen  wir 
dieselben  einer  Behandlung  in  Temperaturen,  die  dem 
Schmelzpunkte  der  angewendeten  bituminösen  Körper  ent- 
sprechen; durch  diese  Erhitzung  werden  die  sich  gegen- 
seitig anlagernden  Partikelchen  vollständig  versiiitert,  wodurch 
eine  noch  bedeutendere  Härte  der  Steiue  erreicht  wird,  als 
durch  die  naturgemässe  Erstarrung  stattgefunden  bat 

Bei  der  Abführung  unseres  Verfahren»  bedienen  wir 
uns  nicht  allein  des  reinen  Magnesiumoxyds.  wie  es  bei  der 
Herstellung  der  Maguesitplatten  u.  s.  w.  (Magnesiacement 
nach  SoreT)  angewendet  wird;  wir  sind  vielmehr  nicht  darauf 
angewiesen,  reine  schlesische  oder  griechische  Magnesite  zu 
verwenden,  weil  wir  durch  die  folgende  Arbeitsweise  sowohl 
Dolomite,  als  auch  dolomitartige,  stark  eisenhaltige  Magnesite 
verarbeiten  können.  Wendet  man  zur  Herstellung  von 
.Ma^'uesiunioxyd  Magnesite  au,  welche,  wie  die  steiriseben, 
stark  eisenhaltig,  kalkhaltig  oder  kieselsäurebaltig  sind,  so 
erhält  man  bei'm  Brenneu  desselben,  namentlich  durch  Eisen, 
versintertes  Magnesiumoxyd,  welches  durch  Vermischung  von 
einem  Theil  MgO  +  MgCI*  ohne  jede  Reaction  und  ohne  zu 
erhärten  5 — 6  Tage  stehen  kann,  während  unter  denselben 
Umständen  reines  MgO-i  MgCI-  schon  nach  10—24  Stunden 
vollständig  zu  Magnesiiimchlorid  erhärtet.  Wir  haben  nun 
gefunden,  das*  derartige  Oxyde,  welche  von  unreinen  Magne- 
siten oder  Dolomiten  herrühre«,  nur  deshalb  nicht  in 
Keaclion  Irclcu,  weil  bei  dem  steirischen  Magnesit  das  dar- 
aus gewonnene  Mgü  mit  l-VO'1,  resp.  mit  SiO2  versiutert  und 
mit  CaCXt*  verunreinigt  ist,  während  bei'm  Dolomit,  wird  er 
bei  dem  Brennen  nur  bis  zur  Austreibung  der  Kohlensäure 
erhitzt,  so  zwar,  dass  mir  die  Magnesia  Kohlensäure 
verliert,  dagegen  dem  Kalke  die  Kohlensäure  verbleibt, 
natürlich  die  Magnesia  mit  Calciumcarbonat  umlagert  ist. 
Derartig  verunreinigtes  Mgt)  wird  aber  nur  in  der  Kälte  von 
MgCl*  nicht  aufgeschlossen,  während  in  der  Siedehitze  die 
Keaction  ebenso  leicht,  ja  sogar  leichter  eintritt,  wie  bei  ganz 
reinem  in  der  Källe.  Das  Verfahren  ist  wie  folgt:  100  kg 
mehr  oder  weniger  reines  Magnesiumoxyd  werden  in  einem 
geheizten  Misch  werke  zunächst  unter  Zugabe  von  100  kg 
Magnesiumcblorid  von  30  Grad  B  gut  durchgearbeitet,  wobei 
die  Masse  stark  aufzuquellen  beginnt  und  einen  thon- 
artigen Character  anuimmt.  Nach  20—  60  Minuten  andauern- 
der Erhitzung  und  Bewegung  der  Masse,  welche  je  nach 
Reinheit  des  Materials  länger«»  oder  kürzere  Zeit  erhitzt  wird, 
kann  die  thonartige,  ziemlich  steife  Masse  mit  Hilfe  von 
Ziegeleiinaschinen  verarbeitet  werden;  wir  können  aber  unter 
Zugabe  weiterer  50—100  kg  MgCP  die  teigige  heisse  Mas.se 
unter  Abkühlung  so  verdünnen,  dass  dieselbe  mit  L'nter- 
inischung  von  Asphaltpulvcr  in  Formen  gegossen  werden 
kann. 

Unter  Furtlassung  des  Asphaltpulvers  erhalten  wir  ein 
Steinmaterial,  welches,  da  es  aus  Dolomit  oder  anderen  dolo- 
mitartigen unreinen  Magnesiten  hergestellt  ist,  ein  sehr  wohl- 
feiles Material,  das  mehr  als  50  %  billiger  ist,  als  aus  weissem 
Magnesit  hergestelltes,  ergiebt,  w  ährend  die  Härte  und  Wetter- 
boständigkeit  des  in  der  Siedehitze  behandelten  Magnesium- 
oxyds chemisch  besser  umgesetzt  ist,  als  weisses  Magucsium- 
oxyd  in  der  Kälte. 


Moderne  Canalisation. 

Während  unsere  Vorfahren,  in  beschaulicher  Weise  dahin- 
lebend, Gottes  Wasser  über  Gottes  Land  laufen  Hessen  und 
ein  plötzlich  über  sie  hereinbrechendes  Verhängnis«,  sei  es 
durch  Feuer,  Wasser  oder  verheerende  Krankheit,  als 
ein  unabänderliches  Geschick  passiv  über  sich  ergeben 
Hessen,  hat  sich  durch  die  fortschreitende  Entwicklung  der 


Naturwissenschaften  allmälich  die  Erkenntnis»  Bahn  gebrochen, 
dass  der  Mensch  doch  nicht  so  ganz  schutzlos  den  höheren 
Gewalten  preisgegeben  ist,  sondern,  dass  es  zum  grossen 
Theile  in  seiner  eigenen  Hand  liegt,  durch  zweckentsprechende 
Vorkehrungen  die  Leben  und  Besitz  bedrohenden  elementaren 
Ereignisse  in  Schranken  zu  halten. 

Besonders,  aU  in  neuerer  Zeit  die  Chemie  einen  näheren 
Einblick  in  die  Functionen  uud  die  Bedürfnisse  des  mensch- 
lichen Organismus  verschaffte,  wurde  es  uns  möglich,  ge- 
eignete Waffen  zur  besseren  Erhaltung  des  Lebens  und  3er 
Gesundheit  zu  schmieden,  uod  selbst,  ehe  wir  einen  genaueren 
Einblick  in  das  Treiben  des  Microcosmos  erhielten,  wurde 
man  sich  allgemein  bewusst,  dass  die  Verhinderung  von  Ver- 
wesungsprocesseu  in  unserer  Umgebung  da9  wesentlichste 
Moment  eines  sanitären  Fortschrittes  sei. 

Reinlichkeit  hiess  darauf  die  Parole:  reiner  Boden,  reines 
Wasser,  reine  Luft.  Wenngleich  in  Bezug  auf  die  Reinlich- 
keit unseres  allerwenigsten  Uhensmittels,  der  Luft,  bisher 
noch  stark  gesündigt  worden  ist  und  erst  in  allerneuester 
Zeit  einer  besseren  Ventilation  unserer  Wohn-,  Arbeits- 
und Versammlungsräume  die  gebührende  Aufmerksamkeit 
zugewendet  wird,  su  hat  doch  die  Zuführung  reinen  f^uell- 
wassers  zum  häuslichen  Gebrauche,  besonders  aber  die 
Fortleitnng  der  Abfuhrstoffe  durch  allgemeine  Caualisation 
jetzt  schon  äusserst  segensreich  gewirkt,  sodass  viele  Städte, 
welche  vordem  ihrer  epidemischen  Krankheiten  halber  be- 
rüchtigt waren,  heute  zu  gesunden,  seuchenfreien  Orten  ge- 
worden sind. 

Während  die  Anlage  von  Wasserleitungen  sich  für  die 
Städte  auch  in  finanzieller  Hinsicht  als  vorteilhaft  erwies, 
hat  die  Durchführung  der  Canalisation  denselben  hingegen 
grosse  Opfer  auferlegt,  trotzdem  das  jetzt  allgemein  zur  Ein- 
führang  gelangte  System  noch  manche  Mängel  aufweist. 
Einestheils  ist  die  Anlage  der  weiten  gemauerten  Canäle 
äusserst  kostspielig,  anderenteils  ist  es  besonders  in  eben 
gelegenen  Städten  sehr  schwierig,  den  genügenden  Fall 
für  den  Abflugs  der  Abfuhrstoffe  zu  erzielen.  Es  müssen 
deshalb  sehr  tiefe  und  in  Folge  dessen  ungemein  theuere 
Durchstiche  ausgeworfen  werden,  welche  alle  Abwässer  zum 
tiefsten  Puuktc  bin  führen,  von  wo  sie  durch  eine  sowohl  in 
der  Anlage,  wie  auch  im  Betriebe  sehr  kostspielige  Pump- 
station gehoben  werden  müssen.  Aber  auch  in  hygienischer 
Beziehung  lassen  die  jetzt  gebräuchlichen  gemauerten 
Canäle  noch  zu  wünschen  übrig,  da  sie  dauernd  nie  so 
vollkommen  dicht  gehalten  werden  können,  dass  ein 
Durchsickern  der  Abwässer  ganz  vollständig  vermieden  wird. 

Je  schneller  die  Abfnhrstoffe  weggeschwemmt  werden, 
desto  wirkungsvoller  wird  die  Canalisation  sein,  desto  mehr 
wird  die  Gasbildung  iu  den  Leitungen  verhindert;  allein  an 
vielen  Orten  ist  es  trotz  tiefster  Durchstiche  nicht  möglich, 
ein  genügendes  natürliches  Gefälle  für  ein  rasches  Dnrch- 
fliessen  zu  erhalten. 

Diese  vielfachen  schwerwiegenden  Umstände  legten  es 
den  betheiligten  Fachkreisen  nahe,  auf  Abhilfe  derselben  hin- 
zuarbeiten, und  es  gelang  dem  englischen  Ingenieur  Sbonc, 
ein  neues  Caoalhationssystem  zn  ersinnen  und  practisch 
dnrchfübrbar  auszuarbeiten,  welches  Bich  nicht  nur  in  der 
Anlage  so  wohlfeil  stellt,  dass  auch  die  enger  begrenzten 
Mittel  kleinerer  Städte  zu  dessen  Ausführung  ausreichen, 
sondern,  dass  auch  in  hygienischer  Beziehung  alleu  zu 
stellenden  Anforderungen  weit  vollkommener  entspricht 

Die  Weltausstellung  in  Chicago  wird  nach  diesem 
Systeme  canalisirt  und  somit  jedem  Besucher  derselben  die 
Möglichkeit  geboten  sein,  dieses  System  iu  alleu  Details 
kennen  zu  lernen. 

Das  Princip  dieses  Systems  besteht,  wie  die  „Münchener 
Allg.  Ztg."  berichtet,  im  Wesentlichen  darin,  das  ganze  zu 
entwässernde  Areal  in  eine  Anzahl  von  Districten  zu  ver- 
theilen, von  denen  jeder  seinen  besonderen  Abflugs  hat 
welch'  letztere  sich  alle  in  einem  Hauptcanal,  der  zum 
Hauptabfluss  führt,  vereinigen.  Allo  Hausleituugen  eines 
Distrietes  führen  iu  scharfem  Gefälle  zu  einem,  uuter  dem 
Strassenpflaster  befindlichen  Ejector,  in  welchem  die  Abfahr- 
stoffe in  einfacher  und  billiger  Weise,  ohue  eoiuplicirte 
Maschinerie,  durch  Druckluft  gehoben  und  dem  Hauptcanal 
zugeführt  werden. 

Die  zum  Betriebe  der  F.jectoren  erforderliche  Druckluft 
wird  in  einer  Centraistation  erzeugt  und  durch  ein  ent- 
sprechendes Kohrnetz  den  Apparaten  zugeführt.  Der  Ver- 
brauch an  Druckluft    ist  nur  gering  und  es  genügt,  nach 
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Ausüben  von  Shouc,  ein  cbm  Luft  van  sieben  Atmosphären 
Spannkraft,  um  10000  Liter  circa  6  m  hoch,  zu  heben, 
sodass  die  Anlage  nur  sehr  geringe  Betriebskosten  erfordert, 
welch'  letztere  noch  um  ein  Beträchtliches  reducirt  werden 
können,  wenn  mau,  wie  z.  B.  in  Soutbampton,  den 
breunbaren  Inhalt  der  Abfuhrwagen  zur  Krzeuguug  de«  für 
den  Betrieb  dar  Luftcompre ssoreu  erforderlichen  Dampfes 
benatzt. 

In  deu  letzten  Jahren  ist  das  Shone-Systeni  iu  einer 
grösseren  Anzahl  englischer  Städte  zur  Ausführung  gelangt, 
unter  anderen  iu  London  für  das  Parlanientsgebäude,  in 
Eastbourue.  Warrington,  Plymouth,  Souluauipton,  ferner  in 
Rangoon,  Hio  de  Janeiro,  sowie  iu  mehreren  anderen  ülx>r- 
i.  und  bewahrt  «ich  in  d  r  Praxis  allent- 
in  durchaus  zufriedenstellender  Weise, 
Betrachtung  der  ausgedehoten  Anlage  in 
den  besten  Beleg  erbringen  katin.  Die  i 
einem  breiten  Flusse  ungefähr  66  km  vom  Meeic 
liegt  in  einer  ganz  flachen  Gegend  uud  ist  auf 
sumpfigem  Boden  erbaut.  Wäbreud  der 
Regenzeit  betragen  die  Niederschläge  über  2  500  miu,  wobei 
plötzliche  Platzregen  schon  ein  Wasseniuanrunj  von  über 
140  mm  in  einer  Stunde  gebracht  haben. 

Da  nun  eine  Canalisation.  welche  gleichzeitig  sowohl 
die  Regenwasser,  wie  auch  die  Ahfuhrstoffe  aufeuochuien 
hätte,  in  Folge  der  ungünstigen  localeu  Verhältnisse  enorme 
Dimensionen  der  Leitungen  erfordern  würde  und  da  bei 
der  flacher  tage  der  Stadt  eine  »ehr  grosse  Pumpstation 
erforderlich  wir«,  un.  die  zum  tiefsten  Punkte  geführten  Ab- 
wässer in  den  Fluss  hinein  zu  hebeu.  wobei  sowohl  die  (Kanäle, 
wie  auch  die  maschinellen  Anlagen  wahrend  der  trockenen 
Hälfte  des  Jahres  nur  unverbältnissmässig  wenig  ausgenutzt 
worden  wären,  enfschloss  man  sich,  von  einem  comhin.rte.i 
System  abzusehen  und  die  Canalisation  nur  ffir  die  Wegteitung 
der  Abfnhrstoffe  einzurichten.  Die  Wahl  des  Shmte  System» 
gestattete  die  Verwendung  dünner,  billiger  Rühren,  sodass 
in  Kangoon  der  Durchmesser  der  stärksten  Hausleituugeu  nur 
15  cm  und  der  des  grossen  Hauptrohres  nur  50  «  m  betragt. 
Kin  Ejector,  der  9  Hectolitcr  fa-st,  genügt  reichlich  fiir  den 
grüasieu  Zufluss  des  zu  bediet.endcu  Bezirkes,  doch  hat  man, 
am  für  alle  Fälle  eine  ausreichende  Reserve  zu  besitzen  und 
den  Betrieb  unter  allen  Umständen  stets  regelmässig  aufrecht 
erhalten  zu  können,  an  jedtr  Station  zwei  Kjectoreu  neben 
einander  gestellt.  Die  maschinelle  Anlage  der  Druckluftstation 
besteht  aus  drei  Triplcx  Kvpmisiunsuiascliincii  von  je  151»  ind. 
PS  und  dieselbe  ist  aus  dem  (iruude  weit  über  den  für  die 
Canalisation  erforderlichen  Bedarf  bemessen  worden,  um  ausser 
der  nothwendigen  Reserve  auch  noch  der  Wasserleitung, 
weiche  in  Folge  der  geringen  Höhe  des  Reservoirs  i  ur  e  ne  i 
sehr  schwachen  Druck  hat,  bei  Fcuersg.'fahr  durch  Pn.-s.sluft 
Druckhohe  geben  zu  können.  Die  Thätigkeit 
genügt  sodann,  um  |icr  Minute  ein  Wasser- 
auantum  von  15  000  I  ca  20  m  hoch  zu  werfen,  und  durch 
das  Zusammenarbeiten  von  zwei  Maschinen  kam.  der  Wasser- 
strahl bei  Bedarf  sogar  eine  Höbe  von  IM)  m  erreichen.  Jede 
der  drei  Luftcomprcssionen  genügt  mithin  .  um  täg'.ich 
21500  cbm  Wasser  oder  Abluhrstoffe.  Ii»  m  hoch  zu  beben. 

Die  erste  Aulage  wurde  in  einem  Bez.rke  gemacht,  der 
von  ungefähr  6'.»OO0  Personen  bewohnt  wird,  und  dieselbe 
hat  insgcsamml  ca  3,2  Millionen  Mark  gekostet,  doch  ist 
hierbei  die  Druckanlage  nur  zur  Hälfte  gerechnet,  da  die 
andere  Hälfte  der  Wasserleitung  zur  Last  gestellt  werden 
muss.  Hierbai  ist  zu  berücksichtigen,  das*  die  Arbeitslöhne 
in  Kangoon  doppelt  so  hoch  sind,  als  im  übrigen  Indien,  das 
ganze  Material  sich  durch  deu  weitcu  Transport  aus  Kngland 
sehr  vertheuerte  uud  ausserdem  in  Folge  des  ungünstigen 
Bodens  sogar  für  die  Hausleitungen  eiserne  Kobre  geuomtnen 
werden  niussten.  Ks  betrugen  also  die  Anlage-Wösten  per 
Kopf  der  Bevölkerung  des  canalisu'tcu  Terrains  ca  4t;  Mk. 
Neuerdings  hat  man  nunmehr  die  Canalisation  auch  auf 
weitere  Stadttheile  ausgedehnt  und  ferner  einen  Bezirk  mit 
über  8  0ÜO  Kitiwnhnern  damit  versehen.  Da  die  Krwctcrungs 
anlagen  sich  nur  auf  rund  Mk.  100000  —  also  per  Kopf  sl  J 
11  Mk.  —  stellten,  so  reduciren  sieb  jetzt-schou  die  Kosten  auf 
43  Mk.  per  Kopf,  und  es  kann  bei  nech  weiterer  Ausdehnung 
dieser  Betrag  leicht  bis  auf  30  Mk.  per  Kopf  hinuntergehen, 
da  die  bestehende  Druckluftanlogo  noch  für  eine  bedeutende 
Vergrösserung  des  Caiiulnetzcs  ausreicht.  Die  Kosten  für  die 
verbesserte.  Wirksamkeit  der  Wasserleitung  betrugen  rund 
400  ÜÜÜ    Mk.    und,     da    solche    eiuor    BevJIkeruug  von 


120  000  Seelen  zu  Gute  kommt,  per  Kopf  nur  3*  ,  Mk.  Aber 
noch  beachteuswerther,  als  die  Billigkeit  der  Anlage,  welch« 
sich  bei  unseren  Verhältnissen  gewiss  noch  weit  niedriger 
stellen  würde,  ist  die  Billigkeit  des  Betriebes,  welcher  laut 
Nachweis  des  für  1»90,91  veröffentlichten  städtischen  Be- 
richtes nur  eine  Ausgabe  von  25  000  Mk.,  wovon  ein  Drittel 
für  Kohle,  erfordert,  was  per  Kopf  der  Bevölkerung  des 
c&nalisirtun  Bezirkes  nur  35  l?g.  per  Jahr  ausmacht. 

Durch  die  Anläse  der  Canalisation  hat  die  Mortalität 
in  Kangoon  schon  jetzt  eine  Abnahme  erfahren,  Da  aber 
nach  den  Forschuugeu  von  Professor  Pettenkofer  ein  Zeit- 
raum von  mindestens  25  Jahren  nötbig  ist,  um  einen  durch 
l'&ulniKsstorT  verseuchten  Boden  wieder  zu  saniren,  wird 
sich  die  günstige  hygienische  Wirkung  derselben  in  Rangoon 
erst  nach  mehreren  Jahren  ergeben.  Der  Statistiker  Chadwik 
berechnet  den  durchschnittlichen  Werth  eines  Menschenlebens 
in  Kugluud  auf  3  200  Mark.  Nähme  nun  mit  der  Zeit  die 
Sterblichkeit  in  Rangoon,  gering  gerechnet,  nur  um  3  per 

nach  dies 


Mille  jährlich  ab. 

Stadt  durch  <lie  Canalisation  ein  jährlicher  Yen» 
von  660  0tKi  Maik  erwachsen,  was,  zu  5%  § 
jährlichen  Capitalsvcrmehrung  von  über  13 


Welch'  hohe  Beachtung  das  Sboue-System  in  jüngster 
Zeit  allenthalben  findet,  erhellt  am  besten  aus  der  Thatsaehe, 
davt,  wie  oben  erwähut.  die  Weltausstellung  in  Chicago  nach 
diesem  System  caualisirt  werden  wird. 

Die  'gesummte  Grundfläche  derselben  betragt  ca.  240 
und  die  bebaute  Fläche.  t>0  h  Ks  werden  25  Stationen, 
jede  zu  zwei  lijectoien.  angelegt,  und  man  hat  das  von 
denselben  täglich  zu  bewältigende  Quantum  auf  1,8  Millionen, 
I  geschätzt,  doch  wird  die  maximale  Leistungsfähigkeit 
der  Anlage  fast  30  mal  grösser  sein  ut.d  über  35000  1 
it;  der  Minute  betragen. 


Langsam  laufende  Motoren  für  Strassen- 
bahnen. 

Da  auch  bei  uns  in  Deutschland,  wie  es  scheint,  der  elec- 
tri-che  Hetrieb  von  Strassenbahueu  mehr  und  mehr  an  Ver- 
breitung gewinnt  und  das  Interesse  immer  grössere  Kreise 
auf  sich  Hikf.  dürlte  >-s  geboten  erscheinen,  auf  einen  Vortrag 
von  ticorse  K  Wheeler  hinzuweisen,  welcbeu  derselbe  im 
Chicago  Kl.  Club  letz  bin  gehalten  hat.  Diese  Angaben  sind  ge- 
ebnet, unsere  bisherig  u  Besprechungen  überelectrischeStraaseo- 
I  ahnen  zu  vervollständigen  und  tieziehen  sich  namentlich  auf 
du  i  praktischen  Werth  langsam  laufender  Motoren,  d.  b.  auf 
solche,  deren  Ge-cbwindigkeit  eine  nur  einmalige  Zahnrad- 
übersetzung  zwischen  Motor  und  Wagenachse  gestattet.  Hiesa 
(.'lasse  von  Motor,  u  wird  daher  uutcr  der  Bezeichnung  ,  " 
Keductioi)  Motors  •  aufgeführt,  gegenüber  den  ..Double  Re 
Motors-  (mit  zweifacher  l  elwr>etzuiig).  Kine  ander 
Type  für  Sirasscnbahnzweeke  wurde  ebenfalls  von  uns  schon 
mehrfach  erwähnt.  Ks  siud  dies  die  „Geartet»  Motors",  d.  h. 
solche,  deren  geringe  l  mdrchungs/.ahlen  einen  direeten  An- 
trieb der  Wagenarbsen  ohne  irgend  welche  Zwiscben- 
organe  gestalten.  Am  häufigsten  dürfte 
hier  genannte  Motoren  Type  in  der  l'raxis 
und  über  d.eselbe  äussert  sich  der  Vortragende 
„Klectrotechn.  Anzeiger"  iu  ttaeh-tcheuder  Weise: 

Zunächst  weist  derselbe  auf  eine  Hauptbedingung  des 
elcetriscben  Strassenbahnbetriebes  hin.  welche  darin  besteht, 
«ine  möglichst  grosse  Vereinfachung  in  construetiver  Beziehung 
mit  Solidität  zu  verbinden.  Die-e  unablässig  uothweudige 
Dauerhaftigkeit  wird  neben  einer  sachgeoiässen  Ausführung 
nur  durch  die  Wahl  eines  geeigneten  Motor  Systems  erreicht 
werden  könneu.  Diese  Bestrebungen  machen  sich  nun  in  den 
neueren  Coiistructiouen  von  Strasseubahnwageu  geltend.  Vor 
allem  wurde  auf  die  Verminderung  aller  sich  abnutzenden  Theile, 
sowie  diejenige  des  Gewichtes,  ferner  auf  eine  zweckmässige 
Lagerung'  des  Motors  und  eine  Verstärkung  des  magnetischen 
Feldes  hingearbeitet. 

Namentlich  die  letzterwähnten  Punkte  dürften  in  ent- 
sprechender Weise  nur  bei  dem  Motor  mit  einfachem  l'eber- 
setzungs  verhält  niss  zu  erreichen  sein,  uud  die  zu  lösenden 
Aufgaben  siud  dabei  die  folgenden;  Kinfachheit  in  elec- 
triseber.  wie  mechanischer  Beziehung-,  starke  Zugkraft  bei 
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geringer  Umdiehuugszabl;  Schutz  de»  Motors  vor  Staub  um) 
Was»er;  geringe  Abnutzung,  sowie  die  Mugltcblccit,  Tbeile 
leicht  ersetzen  zu  können;  hoher  commercieller  Nutzeffekt  bei 
allen  Geschwindigkeiten  und  Belastungen:  Gewichtsverminderung 
pro  leistende  PS  mit  Rücksiebt  auf  d  e  Belastung  und  geringe 
Ausgaben  für  die  Unterhaltung.  Der  Vortragende  meint  unu, 
dass  eine  Anzahl  von  den  in  den  letzten  15  Monaten  bekannt 
gewordenen  Strassenbabn  -  Systemen  diesen  hier  erwäbuten 
Anforderungen  genügt  und  dass  weit  bessere  Resultate  erzielt 
worden  sind  mit  langsamer  laufenden,  zweipoligen  Motoren, 
ah  mit  vierpoligen,  was  voraussichtlich  seinen  Grund  mit 
darin  habe,  dass  entere  leichter  und  einfacher  in  di-r  Aus- 
führung seien.  Dies  bezieht  «ich  namentlich  auf  die  nur  halb 
sso  grosse  Anzahl  von  Arniaiurspulen,  ferner  auf  die  verringerte 
Zahl  der  Stromsaromlersegineiite  und  Stromabnabmestelleo; 
alles  dies  bewirke  geringere  Unterhaltungskosten. 

Der  Vurtrage  idu  weist  sodanu  auf  einen  Motor  hin, 
welcher  bei  15  PS-Leistung  etwa  1000  kg  incl.  Zahnrad- 
Ober»etzung  und  Schutzhülle  wiegt.  Das  Motorgestell  besteht 
hierbei  aus  zwei  Gusstabltheilcn.  welche  mit  Bolzen  zusammen- 
gehalten werdeu.  Die  Lager  für  die  Arraaturarhse  sind  mit 
dem  unteren  Theile  zusammengegossen  und  so  augeordnet, 
dass  I  ei  eiuer  Untersuchung  derselbeu  kein  weiteres  Aus- 
einandernehmen stattzufinden  braucht.  Der  obere  Theil  des 
Gebäudes  lässt  sich  nai-h  oben  öffnen;  die  Umhüllung  bietet 
eineu  vollkommenen  Schutz  dos  Motors  gegen  Staub  und 
Feuchtigkeit  und  stellt  zugleich  das  Magnefgestetl  für  die 
Armatur  dar.  Die  letztere  ist  eine  Combination  der  Gramme- 
Pacinotti-Auurduung  und,  wie  schon  augodeute:,  ganz  von 
Eisen  umgeben  Der  Armaturkern  ist  mit  Zähnen  verseben, 
zwischen  welchen  die  Wickelung  eingebettet  liegt,  welche 
ausserdem  nu«b  durch  Holzkeile  in  ihrer  Lage  gehalten  wird. 
Bei  dieser  Anordnung  ist  es  nicht  uütbig,  die  Drantwickelungen 
durch  sogen.  Bandagen  noch  zu  befestigen.  Alle  Drahtver- 
bindungen sind  auf  elektrischem  We^e  gesebweisst;  ferner 
sind  keine  Diahtkreuzun^en  vorhanden  uud  durch  die  Ein- 
bettung des  Drahtes  an  und  für  sich  wird  eine  ausserordent- 
liche Sicherung  erzielt.  Ausserdem  kann  auch  der  Kaum 
zwischeu  Armatur  uud  I'olstücken  sehr  klein  gewählt  werden, 
wodurch  eine  Veiriugeruug  des  magm-tischen  Widerstandes 
und  günstige  Wirkung  erzielt  wird.  ZurFrregung  des  magne- 
tischen Feldes  dient  nur  eiue  Spule,  welche  im  oberen  Tneile 
des  Gehäuses  angebracht  ist  und  deren  Lage  dazu  dienen  soll, 
durch  Anziehung  der  Armatur  eiue  gewisse  Entlastung  der 
Lager  zu  bewirken. 

Was  nun  die  Abnutzung  anbelangt,  so  hat  der  Vor- 
tragende die  Lager  eines  hohen,  vorher  beschriebenen  Stiasseu- 
bahn-Motor»,  welcher  mehrere  Monate  im  Betrieb  war,  unter- 
sucht und  gefunden,  dass  in  der  Thal  dieselbe  eine  sehr 
geringe  war.  Die  Zahnräder  bestehen  ans  Stahl  und  bcüudea 
«ich,  wie  erwähnt,  ebenfalls  io  einem  Gehäuse,  welches  mit 
üel  gefüllt  ist,  eingeschlossen,  sodass  eiue  dauernde,  selbst- 
thsttige  Schmierung  stattfindet.  Obgleich  nun  eine  exaete 
Untersuchung  betreffs  der  Zabnabnutzung  ziemlich  schwierig 
ist,  so  bat  Whceler  doch  feststellen  küuuen,  dass  bei  einem 
Motor,  welcher  seit  Mai  vergangenen  Jahres  im  Betriebe  war, 
die  Abnutzung  dieser  Theile  nur  ca.  Vi«  mui  betrug  und 
dass  die  Unterhaltungskosten  der  Zahnräderpaare  für  zwei 
Motoren  pro  Wagen  kaum  40  Mark  pro  .labr  übersteigen 
dürften. 

Aus  allen  Keuconstructionen  geht  auch  fernerbin  das  Be- 
streben deutlich  hervor,  alle  Zwischenorganp,  vor  allen  Dingen 
die  Zahl  der  Zahnräder,  möglichst  zu  verringern,  und  es  ist 
nicht  anzunehmen,  dass  die  eomplicirteren  Einrichtungen 
irgend  welche  Erfolge  gegenüber  den  einfacheren  erreichen 
werden.  Zuuäcbst  wachsen  dadurch  die  Reibungsverluste, 
ebenso  das  Gewicht.  Es  ist  nun  auch  von  competeuten  Fach- 
leuten behauptet  worden,  das«  ein  Motor  pro  Wagen  tür  den 
gewöhnlichen  Strasseubahnverkehr  vollständig  ausreicht.  Der 
Vortragende  hat  ferner  gefunden,  dass  die  eine  mit  demselben 
verbundene  Wageuacbse  seltener  das  Bestreben  zeigt,  zu  breebou, 
als  die  andere,  dass  aber  andererseits  Schwierigkeiten  ent- 
stehen bezüglich  der  zu  Überwindenden  Steigungen  von  über 
3  * Weun  ein  Motor  mit  beiden  Achsen  gekuppelt  ist,  so 
können  sich  ebenfalls  Uuzuträglichkeiten  insofern  ergeben,  als 
ex  unmöglich  ist,  die  Wagenräder  ganz  gleichniässig  zu  ge- 
stalten; wenn  die  Bewegung  derselben  eine  verschiedene  ist, 
so  treten  störende  Einflüsse  auf.  Wenn  man  daher  mit  Er- 
folg mittels  eines  Motors  einen  Wagen  antreiben  will,  so 
muss  dafür  gesorgt  werden,  dass  die  Rüder  absolut  gleich- 


artige Bewegung  machen,  wozu  namentlich  ein  kräftiges 
Gestell,  welches  keine  Vorbiegungen  erleidet,  beiträgt.  Diese 
Uebereiustimmimg  in  der  Verdrehung  der  Räder  ist  nuu 
namentlich  in  dem  Falle  schwer  zu  erreichen,  wenn  grosse 
Lasten  auf  curvenreichen  Strecken,  welche  nicht  gut  unter- 
halten sind,  transportirt  werden  sollen.  Die  Wichtigkeit  dieser 
Rewegungsübereinstimmung  ist  dadurch  nachzuweisen,  das* 
man  15  bis  20%  weniger  Kraft  aufzuwenden  hat,  wenn  daa 
eine  Paar  Zahnräder  ausgerückt  ist. 

Wheeler  glaubt  nun.  dass  die  besten  Kcsullate  zu  erhalten 
sind,  indem  man  mau  jede  Achse  selbstständig  durch  einen 
möglichst  langsam  laufenden  Motor  antreibt.  Trot*dem  dies 
scheinbar  eineComplication  bedeutet,  ergeben  sich  dennoch  durch 
diese  Anordnung  sehr  viele  Vortheile  Die  aufgewendete  Kraft 
kann  den  Bctriebsverhältnisseu  durch  verschiedene  Schaltung 
der  beiden  Motoren  leicht  angepasst  werden,  uud  vor  allen 
Dingen  ist  stets  eine  Reserve  vorbanden,  welche  bei  Be- 
schädigung des  eineu  Tbeiles  sehr  nützlich  werden  kann. 

Ein  Stra&senbaim-Motor  muss  nuu  möglichst  nach  den 
Gesichtspunkten  construirt  werden,  dass  der  Raum  zwischen 
ihm  und  der  Schienenoberkante  ciu  möglichst  grosser  wird. 
Man  hat  bei  einer  \  ort  heilhafte  i  Gestaltung  eiues  Motors  für 
e  ne  Leistung  von  15  PS  einen  Abstand  von  114  mm  erreicht, 
wenn  die  Wagenräder  ca.  7C6  mm  Durchmesser  hesasseo. 
Der  Vortragende  ist  se'-ir  dafür  eingenommen,  grössere  Räder, 
als  bisher,  zu  verwenden,  selbst  bis  900  mm  Durchmesser,  so- 
dass dann  ein  freier  Raum  von  190  mm  zwischen  Motor  und 
Schienenkante  bleiben  würde.  Man  hat  nuu  behauptet,  dass 
zum  Antrieb  eines  Wagens  mit  so  grossen  Rädern  ein  beson- 
ders starker  Strnmbedarf  sieb  nöthig  mache.  Dies  ist  jedoch 
nicht  der  Fall,  was  aus  Versuchin  geschlossen  werden  kaun, 
welche  mit  einem  und  demselben  Wag^ngestetl  auf  derselben 
Strecke  gemacht  wurden  uud  zwar  unter  Benutzung  von 
Wagenrädern  mit  verschiedenen  Durchmessern. 

Unter  genau  gleichen  Verhältnissen  brauchte  der  Wagen 
mit  850  mm  Durchmesser  nur  %  l'S  mehr,  als  derjenige  mit 
Rädern  von  76>>  mm  Durchmesser:  derjenige  mit  9iX>  mm 
Durchmesser  bedurfte  allerdings  zum  Anlaufen  und  anf  Stei- 
gungen etwas  mehr  Strom,  jedoch  war  na'.urgemäss  bei 
gleicher  Umdrehungszahl  des  Motors  der  zurückgelegte  Weg 
ein  grösserer.  Be.  der  gegenwärtigen  Form  der  Motoren 
(mit  einfacher  Uebersetzuog)  dürften  800  mm  Kaddurchmesser 
ausreichen. 

Weitere  Versuche  habeu  ergeben,  dass  diese  langsamer 
laufenden  Motoren  8  bis  10°.  mehr  Xntzeffect  ergeben, 
als  die  „Doable  Reduction-Motoren".  Auf  einer  Versucbsstrecko 
von  ca.  8  km  Länge  erreichte  z.  B.  ein  Wagen  mit  *5  Passa- 
gieren be-etzt  (Gesamrot-Gewicbt  12000  kg),  welcher  mit  zwei 
25  PS-Motoren  ausgestattet  war,  eine  Geschwindigkeit  von 
51  km  pro  Stunde.  Steigungen  von  4  bis  5  %  wurden  mit 
27  km  pro  Stunde  befahren,  während  mit  einem  bedeutend 
kleineren  Wagen,  welcher  nnr  mit  einem  Mntor  von  15  PS 
ausgestattet  war,  nur  40  km  per  Stunde  auf  grader  Strecke 
erreicht  wurden.  Steigungen  wie  oben  konnten  nur  mit  etwas 
über  8  km  per  Stunde  befahren  werden. 

Vortrageuder  scbliesst  otit  der  Bemerkung,  dass  er  die 
Anwendung  des  „Single  Reductions"-Motors  io  der  besproche- 
nen Weise  als  das  zweckmäßigste  Antriebsorgan  für  Strassen- 
bahneu  halte. 

Die  BahD  anläge  der  Berner  Tramway- 
Gesellschafi. 

(Schluss.) 

Eine  Hanpteigenthümlichkeit  des  Systems  Mekarski 
besteht  darin,  dass  der  Prossluft  eine  Quantität  Wasser»). impf 
beigemengt  wird,  welche  den  Zweck  bat.  dieselbe  während 
der  Ausdehnung  auf  einer  gewissen  Temperaturhöbe  zu  er- 
halten und  zu  erreichen,  dass  die  Expansion  sich  annähernd 
nach  den  Gesetzeu  der  isotbennischen  ZusUndsänderuug 
vollzieht. 

Nach  dem  Poissou'scheu  Gesetze  besteht  folgende  Relation 
über  das  Volumverhältniss   der  sieb    aasdehnenden  Luft: 

lY73 ..  .»  — I  -y  —  J 0," ;  hierbei  bedeutet  t "  die  Anfangs- 
temperarur, V  o  das  Aufaugsvoluraen.  Y  das  Kndvolomeu  und 
t  die  entsprechende  Temperatur.  Wenn  nun  beispielsweise  mit 
15%  Füllung  gefahren  wird,  so  kühlt  sich  die  Temperatur 
von  -  14»  auf  minus  141°  ab.    Bei  solchen  Temperaturen 
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ist  ein  andauernder  Betrieb  nicht  möglich  und  roüsste  daher 
der  Vorwärmer  eonstruirt  werdeo,  in  welchem  diu  Pressluft 
durch  auf  160"  überhitztes  Wasser  geleitet  wird,  bevor  sie  zu  den 
Arbeitscylindern  strömt  Die  Pressluft  wirkt  während  der 
Fahrt  ganz  ähnlich,  wie  der  Dampf  auf  einer  Lneomotivc, 
auf  die  vorbeschriibene  rechts  und  links  der  Kähmen  ange- 
ordnete Zwillingscylindermaschine. 

Das  Gewicht  der  Automobilen  incl.  Fassung  wird  zu 
7  000  kg  angegeben;  es  macht  dies  pro  Reisenden  250  kg, 
da»  Totalgewicht  bei  28  Reisenden  und  zwei  Mann  Bedienung, 
zu  75  kg  gerechnet,  ergiebt  ein  Gesarorat  -  Gewicht  von 
9  250  kg. 

Zur  Signalisirung  der  Wagen  dienen  kräftige  Blasebalg- 
trompeten,  welche  wegen  des  fast  geräuschlosen  Ganges  der 
Wagen  stark  benutzt  werdeo  müssen.  Der  Billeteur  steht 
mit  dem  Condncteur,  bexw.  Maschinisten,  durch  eine  Glocke, 
welche  durch  eine  Zugleitung  angeschlagen  wird,  in  Ver- 
bindung. 

Die  Beleuchtung  der  Gleise  und  die  Signalisirung  des 
Zages  nach  Aussen  geschieht  durch  zwei  kräftig  leuchtende, 
am  Führerstand  befestigte  Petroleumlaternen  mit  Reflectoico. 
Rothe  und  grüne  Blendungen  der  Wagenbeleuchtungs-  Lampen 
signalisiren  des  Nachts  die  Fahrtrichtung  und  dienen  gleich- 
zeitig zur  Verständigung  bei  Kreuiungsverleguugen. 

Um  ein  Urtheil  über  das  gewählte  Betriebssystem,  abzu- 
geben, kennen  wir  erklären,  dass  dasselbe  gut  und  leistungs- 
fähig ist  und  in  Bezug  auf  Eleganz  des  Betriebes  und  an- 
genehmes Fahren  alle  anderen,  bis  jetzt  bekannten  Betriebs- 
arten Obertrifft.  Die  Unzulänglichkeiten  und  Schwierigkeiten, 
mit  denen  die  Gesellschaft  zu  kämpfen  hatte  und  diu  zum 
Theil  noch  bestehen,  haften  dem  System  Mekarski  nicht  an, 
sondern  sind  durch  die  sehr  unvollkommene  Ausführung  der 
Anlagen  und  des  Betriebsmaterials  durch  die  Unternehmer 
(Maschinenfabrik  in  Vivis,  Maschinenfabrik  in  Bern,  Ingenieur 
Anselmier  in  Bern)  herbeigeführt  worden. 

Am  24.  November  1890  war  die  erste  Betriebsstörung 
infolge  Dcfectwerdens  eines  Compressoien  zu  verzeichnen. 

Bis  F.nde  December  1890  waren  noch  keine  Reserve- 
eompressoren  vorhanden ;  die  drei  vorhandenen 
oiossten  für  die  Durchführung  des  Zebumini] 

iten.  Es  muaste  daher  bei  der  Reparatur 
der  Dienst  reducirt  werden.  Der  vierte 
am  15.  October  1*90  hätte  montirt  sein 
sollen,  konnte  erst  am  Schlüsse  des  Jahres  in  den  Dienst 
treten. 

Am  27.  November  1890  begann  das  Einfrieren  des 
Condensationswassers  in  der  Luftleitung;  es  mussten  daher 
im  Mouaic  November  uud  December  1890  226  Fabrteu  aus- 
fallen, wodurch  ein  Einnahmeverlust  von  ungefähr  1 015 
Francs  erwachsen  ist. 

Vom  11.  December  an  wurde  die  Leitung  auf  der  Nydeek- 
brücke  durch  Arbeiter  der  Maschinenfabrik  Bern  fortwahrend 
mit  beissem  Sande  gewärmt,  worauf  das  Einfrieren  an  dieser 
Stolle  aufhörte  und  der  Botrieb  bis  zum  Jahresschluss  1890 
ununterbrochen  fortgeführt  werden  konnte.  l<eider  fing  am 
9.  Januar  1891  infolge  der  anhaltenden  strengen  Kälte  die 
Leitung  an,  auch  an  den  im  Boden  liegenden  Stellen  ein- 
zufrieren. Hier  war  die  Abhülfe  schwieriger,  da  die  betref- 
fenden Stellen  schwer  aufzufinden  waren.  Der  Unternehmer, 
jedesmal  sofort  verständigt,  liess  denn  auch  Theile  der 
Leitung  ausgraben  und  in  gleicher  Weise  wie  auf  der  Nydeck- 
brückc  anwärmen.  Im  Januar  1891  sind  durch  Einfrieren 
der  Luftlcituug  und  der  hierdurch  bedingten  ungenügenden 
Luftzufuhr  im  Ganzen  nach  Mittheilungen  -  des  Verwaltungs- 
rathes,  beziehungsweise  des  Directors  der  Gesellschaft, 
W.  Berghoff,  der  unsere  Anfragen  in  bereitwilligster  Weise 
beantwortete,  im  Ganzen  616  Fahrten  ausgefallen,  welche 
einen  Riunahmeverlust  von  ca.  2  018  Francs  repräsentiren. 

Für  diese  Schäden  ist  der  Unternehmer  und  ihm  gegen- 
über wieder  das  Consortium  Mekarski  haftbar,  indem  sich 
Beide  verpflichtet  haben,  die  Leitung  so  anzulegen,  dass  der 
Frost  ihrem  Betriebe  in  keiner  Weise  hinderlich  sein  könne. 
Abgesehen  von  der  höchst  mangelhaften  Luftleitung,  litt  der 
Betrieb  bisweilen  auch  unter  der  abnormen  Kälte  des  Winters 
1690  1891  und  den  starken  Schneefällen,  welch'  letztere  zu 
wiederholten  Malen  kürzere  Betriebsstörungen  veranlassten. 
Um  fernere  Betriebsstörungen  zu  vermeiden,  hat  sieb  die 
Notwendigkeit  ergeben,  eine  zweite  Lnftleitnng  herzustellen. 
Das  technische  Mitglied  der  Gesellschaft,  Ingenieur  Moritz 
Probst,  wurde  beauftragt,  in  der  Nähe  des  Compressorcn- 


hauses  einen  Steg  über  die  Aare  zu  erbauen,  über  welchen 
eine  zweite  Köhrculeitung  im  gleichen  Gefälle  bis  zum  Depöt 
am  Bärengraben  geführt  werden  soll.  Durch  diese  Neuau- 
lage,  sowie  durch  eine  Aenderuog  in  der  Form  der  Flanschen- 
verbindung wird  das  Einfrieren  des  Condensationswasser* 
verhindert. 

Die  Gesellschaft  ist  zur  Ueberzengung  gelangt,  dass  bei 
grösseren  Schneefällen  sich  der  Betrieb  nur  bei  Vornahme 
von  Scbueeflugfahrten  aufrecht  erhalten  lä&st,  und  hat  daher 
bei  der  Behörde  um  Bewilligung  •)  einer  Tramwaylocomolive 
mit  Schneepflugschaaren  zur  Vornahme  der  Schneesäuberung 
nachgesucht. 

Die  Betriebseinnahmen  beliefen  sich  während  der  drei 
Betriebsmonatc  pro  lb90  auf  31  706,74  Francs,  die  Ausgaben 
auf  25  291,75  Francs,  sodass  sich  ein  Einnahroeüberschuss 
von  6  414.99  Francs  ergiebt.  Von  demselben  wurden  die 
Prorata-Zinsen  des  Obligationen-Capitals  per  2  250  Francs 
rcservirt,  2  213,20  Francs  wurden  zur  Deckung  des  Rest- 
betrages der  Gründung  und  Geldbeschaffungskostcn  verwendet, 
500  Francs  statutengemäss  dem  Reservefonds  einverleibt, 
sodass  ein  Betrag  von  2  240,53  Francs  zur  Verfügung  der 
Actionaro  verblieb. 

Die  totalen  Bauausgaben  vom  1.  April  1889  bis 
31.  December  1891  betragen  474  693,16  Francs. 

Die  Betriebs-Rechnung  pro  1891  (vom  l./I.-31.,XIJ.  91) 
gestaltet  sich,  wie  folgt: 

Einnahmen : 
I.  Ertrag  des  Personentransportes. 
1.  Reisende  mit  gewöhnlichen  Billet*  .    106  190.10  Francs 
•2.  Reisende  mit  Fahrtnorkeii     ....       6  7;I7,*'J  „ 
8.  Abonnements   2  227.25 

4.  Specialabounemeiits   1  417.fl) 

5.  Schülerkarten   .        148,00  ,. 

Totale    ll«U«»i,34  Francs 
Verschiedene  Einnahmen: 
Kilos  aus  Reolaiiieafiiehen,  Gr*sb*n  etc.         2275.40  Franc» 
Summe  der  Einnahmen    118!W5,7t  Francs 
Ausgaben: 
I.  Allgemeine  Verwaltung: 
A.  Personal  (Verwultnjigsrnth,  Rechnungsrevisoren)  73,50 
iDirection  und  Buchhaltung)  <)!<O,ü0 

G97t;,50 

H.    Buroaubedürinisse,  Drucksachen.  Buchbinder- 
kosten, Porti,  Inscnue  u. 
Verwaltungshericht  .    .    .  9ftt,(i5 
Beleuchtung,  Heizung,  Reinigung  der  Bureaus  110.85 

fnventarergäiizung  und  Erhaltung  1U.15 

Diverse  Auslagen   .  Ui.'iQ 

1  141,55 

II.  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung. 

Bahnwichter  o  100,60 

i  Oberbau   200,35 

Unterhalt  und  Erneuerung  1  Hochbau  u.  mechan. 

dar  Bahnantaire  .  Stivtionseinriehtuiigcn  180/10 

^  /Signal«  und  Diverse  177.00 

Schneesauberung  540.50 

Beleuchtung  der  Bahn  140,<)0 

Iiivrntarergnnzuiig  und  Erhaltung   7.10 

Entschädigung  l'ur  Benutzung  von  Landstückeu  .  IfiO.OO 
Verschiedenes  UM 

 STSüTjä — 

III.  Expeditions-  und  Zugsdienst: 

A.  Personal.    Controleure  »821,50  Francs,  Zugsdicnstperi-onal 

11850,10  Frcs. 

B.  Bureauliedürfnisse,  Drucksachen.  Beleuchtung,  Beheizung 
der  Stationen,  Reinigen  der  Stationen,  Inventarergänzung 

911,50  Frcs. 
Totale  m  =  l«5SJ,10  Frcs. 
IV.  Fahrdienst: 

A.  Personal.  Depötchet*  2  975,00  Frcs. ,  Maschinenpersonal 
16  8ÜU»  Francs.  Personal  der  feststehenden  Maschinen 
10307,50  Frcs.,  Personal  für  dio  Ausrüstung  und  Reinigung 
des  Fahrmaterials  2  259,«  Freu. 

„  w      .  Totale  A  =  <52  385,70  Frcs. 

B.  Materialverbrauch  der  Automobile ,  Compressorcn  und 
Dampfkessel-Brennmaterial  7  619,20  Frcs.,  Schmiermaterial 
y  84(1,50  Frcs.,  Beleuchtungsmaterial  ;J03,50  Frcs.,  Dichtungs-, 
Heinignngst-,  Desinfectionsraaterial,  Sand  818,68  Franca, 
Wasserconsum  und  'Wnsscrkraft  7  Ü-W.50  Frcs.  = 

Totale  B  =  20  618.(0  Frcs. 

*i  Diese  Bewilligung  ist  bis  heute  noch  nicht  erthoilt 
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C.  Unterhaltung    und    Erneuerung    der    Automobil*    und  I 
maschinellen  Einrichtungen  der  Automobile  10iSJ4.!>7  Frcs. 
Coinpres-sorou,   Dainpf  kossei ,    Luftleitungen    und  J.ttde- 
Statiou  :i:>8,!iQ  Frcs. 

Totale  C  =  10  *M5.x7  Frcs. 
I).  Sonstige  Ausgaben.    Bureaubedürfhissp.  Dnickkosten,  Porti 
174,16  Frcs.,   Beleuchtung.   Heizung  und  Keinigung  der 
DieuMlccale,    Remisen,    Magazine   fKi",ftö  Fit»..  Inventur 
1137>0  Frcs.,  Diverse  144.i»5  Fro, 

Totale  U  =  1  524  76  Pres. 
Totalkosteu  de*  Fahrdienste»  r=  »i'iOflll  Fr» 

V.  Verschiedene  Ausgaben: 

Pacht  und  Miethzinse  60  Frcs.,  Gerichts-  und  Processkosten 
1500  Fr.,  Feuerversicherungen  232.65 Fr,  Unfallversicherung«« 
und  Entschädigungen  2  594,00  Frcs..  Steuera  und  Abgaben 
444,04  Frcs..  Beiträge  an  Unterstützung!«- a*sen ,  Gnitifuationen 
310  Frcs.,  Diverse  174,05  Frcs. 

Totale  V  =  530-V«  Pres. 
Totale  der  Einnahmen    1181KK.74  „ 
,.      „    Ausgaben      W72M..S4  ., 
Eiuuahmen-Ueheirschnss   2020U.20  Frcs. 
Ein  Vergleich  der  Betriebsergebnisse  pro  1890  und  1891 
ist  «regen  der  ungleichen  Zeitperiode t>  uicht  ganz  zutreffend, 
weshalb  wir  nos  vorbehalten,  den  Vergleich  erst  nach  Ab- 
schluss  des  Jahres  1892  zu  zieheu. 

Im  Jahre  1890  hatte  das  Unternehmen  drei  Unfälle  zu 
verzeichnen,  welche  jedoch  keine  bleibenden  Folgen  nach 
sich  zogen.  Bei  keinem  dieser  Unfälle  konnte  eio  Ver- 
schulden der  GesellschafU-Angestellten  conslatirt  werden  und 
es  hatten  dieselben  daher  auch  keine  finanziellen  Folgen  für 
die  Gesellschaft. 

Die  Gesellschaft  hatte  beabsichtigt,  die  in  Aussicht 
genommenen  Zweiglinieu  Kabnhof-Langgasse  und  Bahnhof- 
Klattenhof,  event.  Wabern,  ebenfalls  mit  comprimirter  Luft  zu 
betreiben,  die  Ausführung  scheiterte  jedoch  an  der  Wasser- 
kraftfrage. 

Die  bezüglichen  Verbandlungen  mit  den  Gemeinde- 
behörden hatten  klargelegt,  dass  seitens  der  Gemeinde  die 
benöthigte  Wasserkraft  auch  nicht  für  einen  30  Minuten- 
betrieb Länggasse-Bahnhof- .Mattenhof  geliefert  werden  konnte, 
und  die  Möglichkeit  der  Benutzung  der  FeUenau -Wasser- 
kräfte schien  in  so  weite  Ferne  geruckt  zu  sein,  dass  der 
Verwaltigungsrath  sich  genothigt  sah,  nach  einem  anderen 
Betriebsmittel  Umschau  zu  halten.  Vom  I'ferdcbetrich  inusste 
mit  Bücksicht  auf  die  abnormen  Stegungen  der  projectirten 
Linie  Umgang  genommen  werden,  es  konnten  daher  nur  noch 
Electric  ität  und  Dampf  in  Frage  kommen. 

Die  letztjäbrige  Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M.  bot  der 
Tramwayverwaltung  Gelegenheit,  daselbst  die  Fortschritte  der 
Electrotechnik  durch  die  Delegirten,  Oberingenieur  Weyermann 
und  Director  Bergboff,  zu  studiren.  Die  Delegirten  kamen  nun 
zu  folgenden  Schlüssen: 

^  1.  Der^  electrische^  Accumulatorenbctricb  ist  bei  den 
egu  gen^  ^^"j^*  "n™  ^J^"  g^om^ieirung  ;st 
theuer  in  der  Anlage,  vermag  einem  Betriebstechniker  nur 
wenig  Zutrauen  einzuflössen  und  Ut  nur  in  Strassen  mit  durch- 
gehender Canalisatinnssnlace  möglich,  welch'  letztere  auf  der 
projectirten  Linie  grösatentheils  fehlt. 

3.  Der  eletrische  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung hat  grosse  Fortschritte  gemacht  und  würde  sich 
bei  der  Berner  Bahn  anwenden  lassen,  wenn  man  einerseits 
eine  billige  Wasserkraft  und  andrerseits  die  Erlaubnis  zur 
Herstellung  der  Drahtleitungen  erhalten  konnte. 

4.  Kein  electrischer  Betrieb  ist  bis  jetzt  so  ausgebildet, 
dass  er  sich  dem  Betrieb  mit  Druckluft  ebenbürtig  an  die 
Seite  stellen  konnte.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Schlüsse 
wurde  vom  electrischen  Botriebe  abgesehen  und  der  Betrieb 
mit  Dampf  in  Aussiebt  genommen,  der  auch  gegenüber  dem 
pneumatischen  Betriebe  wesentliche  Vortheile  bringt,  weil  der 
Dampfbetrieb  leistungsfähiger  Ut .  und  an  Tagen  mit  ver- 
mehrtem Verkehr,  insbesondere  an  Sonn-  und  Feiertagen, 
durch  Anhängen  mehrerer  Wagen  der  Andrang  des  Publicum« 
vollkommen  befriedigt  werden  kann. 

Die  ganze  neue  Anlage  ist  nun  so  geplant  und  soll  so 
ausgeführt  werden,  dass,  sobald  sich  in  den  bertthrteu  Quartieren 
mehr  städtische  Verhältnisse  entwickeln,  der  Dampfbetrieb 
auf  der  Strecke  Mattenhof,  Bahnhof,  Längeasse  ohne  Stöiuog 
und  ohne  Schwierigkeiten  durch  deu  Druckluftbetrieb  ersetzt 
werden  kann,  während  das  disponibel  werdende  Rollmaterial 


des  Dampfbetriebes  auf  anderen,  später  zu  erbauenden  Vor- 

Der  Grund  dieses  Zukunftsplanes  liegt  in  der  Ueber- 
zeugung,  dass  für  den  städtischen  Verkehr  der  pneumatische 
Betrieb  unbedingt  in  erste  Linie  zu  stellen  Ist,  während  für 
den  Vorortverkehr  und  besonders  für  einen  solchen  mit 
unregelmässiger  Frequenz  der  Dampfbetrieb  wegen  seiner 
grosseren  Elasticität  und  Leistungsfähigkeit  jedem  anderen, 
also  auch  dem  Drucklnftbetrieb.  vorzuziehen  ist.  Die  Länge 
dieser  Linie  beträgt  4  700  m,  die  Bankosten  belaufen  sich  auf 
600  000  Frcs.,  die  Betriebskosten  auf  105  000  Frcs.,  die 
Betriebseinnahmen  wurden  mit  168  812  Frcs.  angenommen. 

Das  Personal  der  Berner  Trambahn  besteht  aus  41  Be- 
amten und  Angestellten,  und  zwar  entfallen  auf 
Allgemeine  Verwaltung  i  ] 

Bahnerhaltutig  und  Bahnaufsicbt    2  / 
Expedition*-  und  Zugdicust         11  ,  41  Personen. 
Fahrdienst  und  Depot  21  l 

Werkstätte  5  J 

Im  Jahre  1891  wurden  die  Lohnansätze  der  Betriebs- 
angestellten eiuer  Revision  unterzogen  und  die  Luhne  wie 
folgt  bestimmt: 

Coudurteure  I.  Gl.  4,50  Fr..  II  Gl.  4,25  Fr.,  III.  Cl.  4  Fr.  pr  Tag 
Billeteure  1  „  4.00  ..  11.  ,.  3,75  „  III.  „3,50,,  ,.  „ 
uud  zwar  sowohl  für  die  Arbeitstage,  aU  für  die  gesetzlichen 
52  Ruhetage;  temer  erhalten  dieselben  freie  Uniform  und 
nach  dreimonatlichem  Dienste  1  *%-  nach  einem  Jahre  t*„» 
dir  Einnahmen  ihres  Wagens.  Den  Maschinenführern,  welche 
ihien  Dienst  zur  Zufriedenheit  besorgen  und  ihre  Maschinen 
gut  im  Stande  halten,  werden  monatliche  Prämien  bezahlt. 

Die  Jahresleistung  pro  1 80t  beläuft  sich  auf  169356 
Zugskilometer  mit  1  146  532  Reise.iden. 

Im  taufe  des  Betriebsjahres  wurde  die  Frage  aufge- 
worfen, ob  nicht  bei  der  Beruer  Trambahn  die  Einführung 
einer  Einheitstaxe  zu  erwarten  sei.  Diese  Einführung  wäre  zum 
mindesten  verfrüht,  wenn  bedacht  wird,  dass  das  angewendete 
Anlagekapital  per  35s  963,54  F'rcs.  respective  459  665.44  Frc*. 
sich  im  Jahre  LS90  (dreimonatlicher  Betrieb)  mit  0,u%  und 
im  Jahre  1891  (zwOlfmnnatlicher  Betrieb)  mit  0l()%  ver- 
zinste. In  der  diesbezüglichen  Discussion  fand  die  Anregung 
der  Einführung  einer  Einheitstaxe  für  die  Abonnemente  mehr 
Anklang. 

Eine  eingehende  Prüfung  der  Frage  bat  die  Gesellschaft 
zur  Ueuerzeugung  geführt,  dass  eine  Herabsetzung  der  Taxen 
und  Abonnemeutspreise  nur  auf  Kosten  der  Rentabilität  des 
Unternehmens  geschehen  würde.  Keine  Trambahuunter- 
nehmung  in  der  Schweiz  ist  im  Stande,  mit  einer  Einheits- 
taxe von  10  Gentimes  zu  prosperiren.  In  Zürich,  wo  ein 
äusserst  billiger,  vorzüglich  organisirter  und  sparsam  einge- 
richteter Einspänner- I'ferdebetrieb  existirt,  mussten  die  Taxen 
im  Jahre  1886  erhöht  werden  und  sind  seither  die  Ein- 
nahmen von  282  OW>  Francs  (laut  den  bezüglichen  Jahres- 
berichten) im  Jahre  1886  auf  402  4M  Fraucs  im  Jahre 
1891  gestiegen,  während  die  Anzahl  der  «eisenden  per  Zugs- 
kilometer von  3,j  im  Jahre  1*86  auf  3,4  im  Jahre  1891  stieg. 
Bei  der  Bemcr  Trambahn  betrug  die  Anzahl  der  Reisenden  6,^ 
per  Zugskilometer  im  Jahre  1890  und  6,,-  im  Jahre  1891, 
uud  im  Jahre  1892  findet  bis  jetzt  eine  fühlbare  Zunahme 
des  Verkehres  statt;  bei  diesen  \  erhält n isszahlen  dürfte  eine 
Hebung  des  Verkehres  durch  Herabsetzung  der  Taxen  uicht 
zu  erwarten  sein. 

Der  Preis  der  Abonnemeotskarten  ist  90" „  der  gewöhn- 
lichen Taxen,  also  9  Geotimes  pro  einfache  Fahrt. 

Jeder  Reisende  kostet  der  Beruer  Trambahn  an  Betriebs- 
ausgaben im  Jahre  1890  8.?  Centimes,  im  Jahre  1S91  8„ 
Centimes ;  es  ist  hieraus  ersichtlich,  dass  die  Taxe  für  die 
Marken  nicht  unter  9  Centimes  herabgesetzt  werden  kann. 

Der  Preis  der  Jahreskarten  ist  nach  der  Annahme  be- 
rechnet, dass  jeder  Abonnent  au  300  Tagen  im  Jahre  je 
viermal  den  Wagen  benutzt.  Es  stellt  sieb  dann  der  Preis 
per  Fahrt  auf  8„  Centimes  für  die  ganze  Unie,  5«  Gentimes 
lür  eine  Section.  Mit  1.  Juli  1891  wurden  die  Preise  herab- 
gesetzt, sodass  die  Fahrt  auf  der  ganzeu  Linie  sich  auf  6„ 
Centimes,  für  1  Section  auf  5  Centimes  stellt. 

Die  Remer  Trambahn  bat  in  richtiger  Weise  die  Tax- 
grenze an  den  Bahnhof,  das  Verkehrscentrum  der  Linie,  ver- 
legt; diese  Anordnung  hat  sich  in  der  Praxis  sehr  gut  be- 
wahrt, da  der  Fahrlustige  immer  sicher  ist,  im  nächstfolgenden 
Wagen  unbedingt  Platz  zu  finden.  Die  mit  dem  Unternehmer 
der  Bauberstellung,  Herrn  Anselmier,  eingetretenen  Differenzen 
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wurden  im  gütlichen  Wege  beigelegt,  die  allerdings,  weil  die 
Gesellschaft  die  Entschädigungsansprüche  äusserst  ermässigte, 
die  Hnsncicll«!  Lage  der  Gesellschaft  in  ungünstiger  Weise  beeiu- 
flusste.  Da  diese  resultireoden  Mehrkosten  iu  den  Folge- 
jähren  nicht  mehr  vorkommen  können  und  in  dem  beab- 
sichtigten weiteren  Ausbau  der  Linie  Mehreinnahmen  zu 
erwarten  Kind,  no  wird  in  der  Zukunft  das  junge  Unter- 
nehmen sicher  rentiren. 

Hainfeld,  Jnni  1892.  Rudolf  Ziffer. 

Seciind&rbahiiwesen. 

Ueber  das  Material  für  Querschwellen 
auf  Nebenbahnen. 

Der  . Zeitschrift  des  österr.  Ingenieur-  und  Arcbitccten- 
Vereius"  entnehmen  wir  nachstehenden  interessanten  Beitrag: 
Vou  der  Gcsarnmtläuge  aller  Eisenbahnen  der  Rrde,  welche 
etwa  6t;5O0O  km  beträgt,  siud  gegenwärtig  beiläufig  7*  »  mit 
ehernen  Schwellen  versehen ;  man  hat  beredinet,  dass  tu 
Endo  dieses  Jahrhunderts  —  falls  die  Verbreitung  des  eisernen 
Oberbaues  in  der  gleichen  Weise  fortschreitet,  wie  bisher  — 
noch  3«  Millionen  cbm  hölzerner  Eisenbahnschwellen  vor- 
banden sein  dürften.  Diese  Thatsachc  allein  lässt  es 
eigentlich  schon  angezeigt  erscheinen,  allen  jenen  Fragen, 
welche  die  Anwendung  der  Holzschwel  I  en  mit  sirh  bringt, 
doch  etwas  grössere  Aufmerksamkeit  xu  schenken,  als  es  in 
der  Ciegeawait  geschieht,  in  welcher  das  an  und  für  sich 
Tollkommcn  berechtigte  und  auch  nothwendige  Bestrelien  nach 
Ausbildung  des  eisernen  Oberbaues  fast  alle  anderen  wich- 
tigen Überbaupruhlcmo  mehr  oder  weniger  in  den  Hinter- 
grund drangt.  Es  ist  ja  kein  Zweifel,  das«  die  Zukunft  dem 
eisernen  Oberbau  geholt,  weit  eben  nur  bei  seiner  Auwendung 
ein  energischer  Fortschritt  hinsichtlich  der  Schnelligkeit  der 
Beförderung  auf  den  Hauptbahnen  möglich  erscheint,  und 
gerade  der  Oberbau  mit  hölzernen  Schwellen  in  dieser  Be- 
ziehung einen  Hemmschuh  bildet.  Nun  besteht  aber  gegen- 
wärtig noch  kein  eiserner  Oberbau,  der,  erwiesenermaassen 
alle  Vortheile  des  Holzsehwellon-OberLaucs  vereinigend,  von 
allen  Nachtheilen  desselben  vollkommen  frei  wäre  und  dennoch 
öconumischen  Anforderungen  Rechnung  tragen 
So  lange  aber  die  Betriebssicherheit  die  Entfernung 
rtoJzschwellen  nicht  unbedingt  erfordeit,  so  lange  wird 
die  öco nomische  Seite  der  Frage  die  maassgebemle 
und  entscheidende  bleiben. 

Weit  kräftiger  noch,  als  bei  den  Hauptbahnen,  tritt  dieser 
Umstand  bei  den  Nebenbahnen  hervor.  In  Folgo  der  minderen 
Geschwindigkeit,  mit  welcher  auf  ihnen  die  verhältnissuiässig 
geringen  Massen  befördert  werden,  ist  auch  die  Beanspruchung 
des  Oberbaues  eine  geringere;   wenn  mithin  die  hölzerne 


Querscbwellc  bei  den  Hauptbahnen  derzeit  noch  geuügt,  so 
wird  ilne  Anwendung  bei  den  Nebenbahnen  sicher  um  so 
weniger  bedenklich  erscheinen.  Nun  trägt  aber  die  hölierne 
Schwelle  weit  mehr  als  die  eiserne  Schwelle  der  Forderung 
der  möglichst  billigen  Anlage  der  Nebenbahnen  Rechnung, 
und  die  Erfüllung  dieser  Forderung  bleibt  ja  die  Grund- 
bedingung für  das  Zustandekommen  solcher  Bahnen  über- 
haupt. Der  Umstand,  dass  die  Erkaltungskostcti  des  Holz- 
schwellen-Oberbaues höher  sind,  als  jene  des  eisernen  Ober- 
baues, erscheint  von  minderem  Belang,  denn  erstens  ist  das 
xu  verzinsende  Capital  bei  Anwendung  der  Holxschwelle  ein 
wesentlich  kleineres  und  zweitens  bandelt  es  sich  in  den 
vorliegenden  Fällen  gewöhnlich  uur  um  sehr  bescheidene 
Verzinsungen.  Dabei  darf  ferner  nicht  übersehen  werden, 
dass  die  Holzschxv  eilen  vorwiegend  durch  die  mechanischen 
Einwirkungen,  namentlich  durch  das  häufige  „  Einnageln*,  zu 
Grunde  geben,  und  dass  diese  Einwirkungen  bei  Nebenbahnen 
geringere  sind,  also  die  Dauer  der  Schwellea  voraussichtlich 
eine  längere  ist,  als  bei  den  Hauptbahnen.  Schliesslich  haftet 
auch  der  Auswechslung  der  Schwellen  selbst  nicht  jeuer  Makel 
der  Betriebsgefährlichkeit  an,  wie  auf  einer  Hauptbahn,  auf 
welcher  schon  dieser  Umstand  allein  zur  Anwendung  eiserner 
Schwellen  drängen  sollte. 

Es  ist  daher  wohl  sehr  wahrscheinlich,  dass  man  bei 
dem  Bau«  von  Nebenbahnen  noch  durch  lange  Zeit  zu  de» 
hölzernen  Querschwellen  greifen  wird.  Aus  diesem  Grunde  aber 
wird  es  Aufgabe  der  Ingenicure  sein,  die  Anwendung  solcher 
Schwellen  nach  Möglichkeit  öconomisch  xu  gestalte»,  d.  h. 
ihr  besonderes  Augenmerk  auf  den  Preis  und  die  Lebens- 
dauer der  Schwelle  xu  ruhten.    Bei  dem  ersteren  Factor 


spielen  die  Kosten  für  die  Beförderung  der  Schwelleo 
vom  Gewinnungsorte  zur  Verwendungsstelle  gerade  bei  den 
Nebenbahnen  sehr  häufig  eine  gewichtige  Rolle.  Eine  Ver- 
minderung dieser  Kosten  könnte  in  manchen  Fällen  da- 
durch erreicht  werden,  dass  man  sich  bei  der  Wahl  d 
Schwelleomaterials  nicht  allzu  ängstlich  auf  jene  wenigen 
Holzarten  beschränken  würde,  welche  in  Deutschland,  Oester- 
reich, Frankreich  u.  s.  w.  fast  ausschliesslich  Anwendung 
Süden. 

In  einem  amerikanischen  Eisenbahu-Fachblatte  babe  ich 
kürzlich  über  die  in  den  Vereinigten  Staaten  geroachten  Er- 
fahrungen mit  hölzernen  Querschwellen  einen  längeren, 
authentischen  Bericht  gefunden,  der  gerade  in  der  vorstehend 
angedeuteten  Beziehung  einige  beachtenswerte  Daten  ent- 
hielt  Diesem  Berichte  xu  Folge  weiden  auf  den  Eisenbahnen 
der  genannten  Staaten  sehr  verschiedene  Holzgattungen  für 
Querschwellen  benutzt.  Die  nachstehende,  von  tuirxusainm  n- 
gestellte  l  ebersiebt  führt  die  wichtigsten  Gattungen  an  und 
giebt  zugleich  Auskunft  über  die  GrQ.se  ihrer  Veri 
und  die  Dauer  ihres  Lebens: 


Eiche  (White-oak  und  Rock-ouk)  .   .  . 

Cvpresse  

Edelkastanie  

Wnchholder  (Jnniperus  Virginiana,  Heed 

cedarj  

(iell.tV.lire  (Pinns  mitist,  yellow  pine)  . 

Rothholz  (red  woodi  

Ilemlockranue  (canadische  Tanne,  Scbier- 

lingstannc  

andere  Hölzer  


20 

:t 

1 


Von  diesen  Holzgattungen  kommen  für  unsere  Verhält- 
nisse uur  die  Eiche  und  die  Edelkastanie  in  Betracht. 
Cvpresse  und  Wachholder  erreichen  bei  uns  nicht  jeue  Aus- 
maasse,  welche  sie  für  Schwellen  verwendbar  erscheinen 
lassen.  Der  Gelbföhre  steht  unsere  Rothföhre  hinsichtlich 
der  Eigenschaften  ihres  Holzes  ebenbürtig  zur  Seite;  Koth- 
bolz  und  Hemlocktannen  sind  speeifisch  amerikanische 
Baumarten. 

Die  Edelkastanie  bat  -  soweit  ich  hierüber  etwas 
erfahren  konnte  —  in  Europa  bisher  noch  keine  Anwendung 
für  Eisenbahnschwellen  gefunden.  Es  iutetessirte  mich  daher, 
der  Frage  ihrer  Verwendbarkeit  näher  zu  treten,  und  zwar 
umsomehr.  als  dieser  herrliche  Baum  seit  den  ältesten  Zeiten 
im  südlichen  Europa  eingebürgert  ist.  In  Italien,  Griechen- 
land, Spanien  und  Südfraukreich,  bei  ans,  soweit  der  eigent- 
liche Weinbau  reicht,  wird  die  Edelkastanie  cultivirt;  in 
Ungarn,  im  südlichen  Krain,  finden  sich  grössere  Wald- 
bestände derselbeu;  iu  Tyrol  erscheint  sie  als  gewöhnlicher 
Waldüaurn,  als  Gebirgspflanze.  Gerade  in  diesen  Ländern 
beginnt  in  neuerer  Zeit  eine  besonders  rege  Bauthätigkeit  auf 
dem  Gebiete  des  Nebenbahnwescns;  die  Schienenpfade  werden 
iu  tiegenden  geführt,  die  bisher  vom  Verkehre  abgeschieden 
waren  und  denen  hinsichtlich  ihrer  Bodenerzeuguisse  daher 
auch  mindere  Aufmerksamkeit  geschenkt  wurde.  Es 
ist  deshalb  wohl  denkbar,  dass  sie  auf  einzeluen  Strecken 
grössere  Bestände  au  Edelkastanien  berühren  und  es  für  sie 
von  öconomischem  Vortheil  werden  kann,  deren  Holz  zur  Er- 
zeugung der  Schwelleu  zu  verwerthen,  gauz  abgesehen  davon, 
dass  für  eine  Benutzung  derselben  auch  noch  andere  Gründe 
sprechen,  auf  die  ich  noch  zurückkommen  werde. 

Die  Brauchbarkeit  eines  Holzes  für  Eisenbahnschwellen 
ist  von  der  Widerstandsfähigkeit  desselben  gegen  mechanische 
Einwirkungen  und  gegen  die  Einflüsse  der  Witterung  ab- 
hängig, ferner  auch  von  der  Grösse  der  Haltfestigkeit,  welche 
dasselbe  den  zur  Befestigung  der  Schienen  dienenden  Nägeln 
gewährt.  Es  war  ziemlich  schwierig,  sich  über  die  Eigen- 
schaften der  Edelkastanie  in  dieser  Beziehung  zu  informiren. 
Mau  hat  diesem  Baume  bisher  weuig  Beachtung  geschenkt,  weil 
er  nicht  in  jenen  Massen  auftritt,  wie  die  Eiche,  die  Buche, 
Föbre  u.  s.  w.  In  älteren,  einschlägigen  Werken  geschieht 
der  Edelkastanie  überhaupt  sehr  selten  Erwähnung;  aber 
selbst  in  neueren  Abhandlungen  wird  ihrer  nur  oberflächlich 
gedacht,  wenn  ihr  nicht  gar  Eigenschaften  beigelegt  sind,  die 
auf  eine  Verwechslung  mit  der  Kosskastanie,  die  in  unseren 

Hierin  eine  Beilage. 
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nördlichen  Gegenden  ja  vielfach  vorkommt,  hinweisen.  Das 
Holz  der  Rosskastanie  —  ich  tn<"«hie  dies  gleich  hier  be- 
touen  —  geht  uuter  den  atmosphärischen  I  jnflttwen  sehr 
r*>ch  zu  Grunde  und  eignet  sich  durchaus  nicht  für  Kisen- 
bahnsrhwellen. 

•Leber  die  wichtigsten  technischen  Kigenschafteii  der 
Edelkastanie  gelnn  Nordlingcr's  l  ntersurhuiuen  interes- 
sante Aufschlüsse,  wie  die  nachfolgende  Tabelle  neigt,  in 
welcher  ich  zum  Vergleiche  auch  die  betreffenden  Werthe  für 
die  Riehe  und  Lärche,  gleichfalls  nach  N9r illinger,  emge- 


Speci  ti- 

Zug- 

Druck- 

Biegung*. 

H  o  1  z  g  h  1 1  u  n  g 

sche« 

festigkeit 

festigkeit 

testigkeit 

Guwir  1 . : 

kg  i|tin 

kg  in 

kgqem 

0,75 

13.11 

Ml 

10,20 

Ü.G-J 

12,0.2 

8,19 

13.C0 

Kdelkast.inie  .... 

OA'i 

10.7!) 

6,07 

10,33 

Man  erkennt  sofort  die  Aehnlichki  it  des  Holzes  der  Edel- 
kastanie mit  jenem  der  Kiche  nud  Lärche;  dasselbe  besitzt 


die  übrigen  physikalischen  und  technischen  Kigen- 
welche  für  die  fragliche  Verwendung  in  Uelracht 
kommen,  in  einem  hierfür  günstigen  Maasse.  Bezüglich  der 
Spaltbarkeit  i*t  es  dem  Lärchenholz  pleichwerthig;  es 
zählt  zu  den  ziemlich  leichtspaltigen  Hölzern,  während  die 
Kiche  den  leichts|  altigcn  angehört,  Tanne  und  Fichte  aber 
deu  sehr  leichtspaltigen  zugerechnet  werden  müssen.  Die 
Deutlichkeit  der  Jahresringe  lässt  auf  grosse  Zähigkeit 
schliessen,  eine  Kigcnschaft.  welche  im  Vereine  mit  der 
bedeutenden  Festigkeit  das  Holz  besonders  widerstandsfähig 
gegen  Sjtösse  erscheinen  lässt.  Leider  habe  ich  hierüber,  wie 
auch  üVr  die  Haltbarkeit  der  Nägel,  keine  Zahlenwerthc 
erniron  können.  Hinsichtlich  der  Härte  reiht  Xördlinger 
die  Edelkastanie  unter  die  harten  Hölzer  ein,  zu  denen  auch 
die  liuehe  und  dif?  Kiche  gehören,  wahrend  Fichte,  Tanne. 
Föhre  und  Lärche  in  der  (Jlassc  der  weichen  Hölzer  genannt 
weiden.  Nicht  unerwähnt  möge  bleiben,  dass  nach  Murray 
die  Kiche  12  bis  15,  die  Lärche  15,  die  Föhre  30  bis  44. 
die  Edelkastanie  nur  5  bis  i.  Hinge  von  Splintholz  aufweist, 
und  dass  nach  Tredgold  das  Verhältnis*  des  Spliutholze- 
zum  ganzen  Stamme  bei  der  Kastanie  0,1,  bei  der  Kiche  0,3 
beträgt.  Hierbei  ist  ein  Alter  von  00  bis  100  Jahren  vor- 
ausgesetzt, in  welchem  die  Kastanie  gleich  der  Eiche  ihre 
Keife  erlangt,  daher  für  die  Fällung  besonders  geeignet  ist. 


Gtbraucksnuster  g«tel>lich  geschützt. 


Maschinenfabrik  Rhein  und  Lahn 


Beton- 

und 

Mörtel  -luchton 

neue-»».,  erprobter 
Construction  für 
Hand-u.  innschiii. 

Betrieb. 
Eiserna  Karren 

u.  a.  Transport- 
gerkthe,  Oauhe'a 

Bau-Elevatoren 

fikr  Hoch-  und 

Tietbau. 
Ii-.;  tWr  !M0  tUti.. 
Hetevorrichlungen 
aller  Art. 
Banmaichinen  '■ 
Maurergorathe 
lu  iirll^l  l'ttiilirtt. 


Gauhe,  Gockel  &  Cie., 


Ob 


'ltlllVlMltHiri 


'Rh 


ikfn4!f%    fy%  t 


H.  &  A,  B.  Aveline  &  Co. 

@  Catania,  Sicilien. 

m  Lief  erring  von  siciliantechem  Rohasphalt, 
p       Asphalt- Pulver  und  Asphaltmastix. 


Die  Inhaber  des  Deutschen  Reichs- 
patentes  No.  M  310,  behandelnd 


„Kuppelung 

für 

Eisenbahnwagen", 

wünschen  sich  belmf*  Weiterfabrikation 
nach  dem  angeführten  Patent  mit 
Fabrikanten  in  Verbindung  zu  sollen. 
Dieselben  sind  auch  bereit,  das  Patent 
zu  verkaufen,  Lieenzeii  zu  ertlieileti, 
Agenten  zu  ernennen.  od«r  andere 
Vorschlage  znr  Ausführung  der  Er- 
findung entgegen  zu  nehmen. 

Zur  nülit-ren  Auskunft  und  Vor- 
lage Ton  Modelleu  sind  bereit 

Brydges  &  Co.. 

Ingenieure  und  Patent-Anwälte, 

Berlin  NW. 

Lulsenstr. 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 
Oebr.  Rudolff, 
Nie  Je rndodeleben  b  Magdeburg. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äugusta-Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  sicilia- 
nischen 

Stampfasphalt 

Seit  1889  auf  Berliner 

Binnen  öoooorjm  ver- 
legt. 


Güssasphaltarbeiten. 

isolirplatten-Fabrik. 
DacJidecJcungen 

in  Pappe,  Holzcement, 
Chief  er. 


Stampfbeton 

f.  Hofe.  t'abriken.L'romenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Cement-Putt.  Maschinen  Funda- 


Cement  t  nnstst  bi  d  f  abrifc« 

Burgersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  diireh 
gewi&senhat'te  Ausführung 
lyrvorragend  bewahrt, 

KcTiiiuni'krusiifD. 
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Für  die  grosse  Dauerhaftigkeit  des  Kastanien  Ii  olzes 
sprechen  schon  an  und  für  sich  die  bereits  erwähnten  Er- 
fahrungen auf  amerikanischen  Eisenbahnen.  Nach  der 
t-chäUuug  von  Llovd*  C'oraitc  steht  die<es  Holl  hinsichtlich 
der  eben  genannten  Eigenschaft  als  Schiff.sholz  der  Eiche 
in  keiner  Weise  nach.  Im  südlichen  Tvrnl  findet  man  in  deu 
Weingärten  Pfähle  aus  dem  Holze  der  Edelkastanie,  welche 
Nchuu  länger,  als  ein  halbes  JahrbuDdert  in  der  Erde  stecken, 
ohne  von  Fäulnis*  ergriffen  zu  -sein.  Es  he  sst  allerdings, 
dass  das  Holz  älterer  Bäume  minder  langlebig  sei  —  ich 
konnte  hierüber  ke'ne  verlässlicheu  Daten  erhalten  —  doch 
erscheint  dies  kaum  von  Bedeutung  und  vermag  die  Tbat- 
sacbe  nicht  zu  beeinträchtigen,  dass  die  Edelkastanie 
nicht  minder  gute  Eisenbahnschwellen  liefern 
würde,  als  die  Eiche,  demnach  in  dieser  Hinsiebt 
den  Vorrang  verdient  vor  der  Buche,  Föhre  und 
Taune.  Wo  also  die  Möglichkeit  sich  bietet,  das  Holl  der 
Edelkastanie  für  Eisenbahnschwellen  zu  verwerthen,  sollte 
man  nie  verabsäumen,  auf  seine  Verwendung  Rücksicht 
zu  nehmen.  Seine  Einreihung  unter  jene  Holzarten,  welche 
Eisenbabnzwecken  zu  dienen  haben,  wäre  auch  von  national- 
.iconomischc  m  Standpunkte  freudig  zu  begrüssen,  denn 
erthung  der  Frucht  und  durch  die  bei  uns 
[•.nüchterne  Verwendung  des  Holzes  zu  Fass- 
ähnlichen Artikeln,  wird  der  grosse  Sehatz,  den 
uns  die  Natur  in  der  Edelkastanie  gewährt  hat,  uoch  lauge 
nicht  in  vollem  Maasse  ausgenutzt  und  also  auch  keine 
hesonderc  Anregung  zu  einer  intensiven  Cultivirung 
herrlichen  Baumes  geboten.  Dpi.  lug.  Alfred  Birk. 


Tertiärbahnwesen. 

Das  Gesetz,  betr.  die  Kleinbahnen 
in  Preussen. 

(Schluss.) 

Neben  den  staatlichen  Interessen,  welche  gegenüber  deu 
Bahnen  unterster  Ordnung  in  Betracht  kommen,  sind  auch 
die  Interessen  des  Keiches,  und  zwar  diejenigen  der  I.andes- 
\ ertheidigung  und  deaReichs-l'ost  und  Telegraphen- Verwaltung, 
bctheiligt,  doeb  ist  auch  hier  der  Grundsatz  festgehalten, 
dass  im  Interesse  der  Yerkebracntwickclung  die  Beschränkungen 
und  Belastungen  der  Kleinbahnen  auf  das  mit  der  Wahrung 


der  beteiligten  Reich*interc*sen  verträgliche  geringste  Maass 
zu  reduciren  sind. 

Für  die  Verstaatlichung  von  Kleinbahnen  ist  gleichfalls 
vorgesorgt. 

Weun  eine  Bahn  unterster  Ordnung  nach  Entscheidung 
des  Slaatsministeriumi  eine  solche  Bedeutung  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  gewinnt,  dass  sie  als  Theil  des  allgemeinen 
Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  i-t,  so  kann  der  Staat  den 
eigentümlichen  Erwerb  desselben  gegen  Entschädigung  des 
vollen  Wertbos  beanspruchen.  Der  Erwerb  erfolgt  unter 
sinngemässer  Anwenduug  der  bezüglichen  Bestimmungen  des 
tiesetzes  fiter  die  Eisenbahnuntemebmungen  vom  3.  November 
1838,  mit  der  Maasagabe,  dass  bei  Unternehmungen,  welche 
nicht  im  Besitze  von  Actien-Gesellscbaften  oder  Commandit- 
Gesellschaften  anf  Actien  sind,  der  Berechnung  der  Ent- 
schädigung der  Reingewinn  nach  den  Bestimmungen  des 
Einkommensteuer-Gesetzes  vom  24  -luni  1891,  dagegen  bei 
Actien  -  Gesellschaften  und  Commandit  Gesellschaften  auf 
Actien  nicht  uur  die  als  Acticnzinsen  oder  Dividenden  zur 
VertheJung  gelangenden,  sondern  auch  diejenigen  Beträge, 
welche  als  l'eberscbüsse  im  Sinne  des  §  1«  des  Einkommen- 


tu  erachten  siud,  der  Berechnung  des  25fachen 
§  42  des  Eisenbahn  Ge-elzes  zu  Grunde 
und    dass.    falls    das    Unternehmen  noch 

inung  der 
erzielten 

Einlösung 
i  nur  der 


Betrages 
zu   legen  sind 

nicht   fünf  Jahre   im  Betriebe  war,  für  die  Beiechn 
Entschädigung  der  Jahresdurchschnitt  des 
Reingewinnes  maaasgebend  ist,  sowie,  dass  i 
Actien-Gesellschaft    Unternehmer  ist,  nicht 
der  Actien  vou  den  einzelnen  Actionären, 
Zahlung    der    Gesammtentschädiguig    an    die  Gesellschaft 
bedarf. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  über  jede  Bahn,  für 
welche  ihm  eine  besondere  Genehmigung  ertheilt  worden  ist, 
dergestalt  Rechnung  zu  führen,  data  der  Reinertrag  derselben, 
und  wenn  der  Unternehmer  eine  Actien-Gesellschaft  ist,  die 
von  derselben  gezahlte  Dividende  daraus  mit  Sicherheit  ent- 
nommen werden  kann.  Die  Vernachlässigung  dieser  Ver- 
pflichtung begründet  für  den  Staat  das  Recht,  die  Be- 
rechnung der  Entschädigung  nach  dem  cachwerlhe  zu 
verlangen. 

I1  r  Unternehmer  kann  übrigens  die  Entschädigung  nach 
dem  Sacbwerth  verlangen,  wenn  das  Unternehmen  noch  nicht 
länger  als  15  Jahre  im  Betriebe  ist.    Erfolgt  die  Erwerbung 


II 
II 
II 
iE 
II 
II 
IE 
II 
II 
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II 
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Seit 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentiiio 

Berlin  NW.,  Dorotheenstraeee  30. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentine,  Italien. 

Anlagen  mit  Pampfbotriob  neuester  Constiuction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorrüglicnaten  natürlichen  Asphaltbiturmna. 
Bezugsquelle  dea  nur  Ton  uns  dargestellten  kaltüUasigen,  saure-  u. 
beständigen  Anstrichs : 
„Adlodon." 

Ausführungen  jeglicher 

OmitiphtlL 

Material  von  unübertroffener  Widerstands 

Abnutzung  und  Temperatureiiinfwso. 


|| 


Ausführung  von  FahrBtTaasen  etc.  in 
■  t&mpf  asphalt. 

i  Jahre  1888  aof  Berliner  Strassen  46000  qm 
Staroptasphalt  vorlegt 


Steinbrecher 

neuester  Constraction, 

in  Gnsseisenoder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

au  Gestein,  irgond  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 

stabil, 

sowie  sämratliche  sonstige 

ZertleLQerQnfis- 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

BriDCk  4  Httbner,  Maschmenfabrit,  Mannheim. 

^Fdnst^eferenze^^ 
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durch  den  Staat  in  den  ersten  fünf  Jahren  des  Betriebes,  so 
werden  dem  Schwerin  20»/«,  erfolgt  sie  in  den  ua<  hfo'genden 
10  Jahna,  so  werden  demselben  10".  zugeschlagen. 

Im  Falle  der  Entschädigung  nach  dem  Sarhwerth  bilden 
den  Gegenstand  des  Erwerbes  alle  dem  Unternehmen  unmittel- 
bar oder  mittelbar  gewidmeten  Sachen  und  Kechte  des  Unter- 
nehmers, die  Forderungen  und  Schulden  jedoch  nur  insoweit  als 
dieselben  nach  beiderseitigem  Ein\erständuissc  auf  den  Staat 
übergehen  sollen,  In  d  e  zur  Beschaffung  des  für  das  Unter- 
nehmen erforderlichen  Personals  und  Materials  geschlossenen 
Verträge  tritt  der  Staat  jedoch  insoweit  ein,  als  dieselben 
noch  nicht  erfüllt  sind  Ffir  alle  Bestandteile  ist  der  volle 
Werth  zu  vergüten. 

Heirnfallsbereebtigten  gegenüber  greift  das  Erwerbungs- 
recht  des  Staates  gleichfalls  I'latz.  Ihnen  ist  der  volle  Werth 
des  Heimfallsrechts  zu  erstatten. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  der  bemerkenswerthen  Aeusseningen 
gedacht,  welche  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Lei 
der  Vorlage  des  Gesetzen!  waifes  gemacht  hat  Kr  betont 
zunächst,  dass  die  Aufnahme,  welche  der  Entwurf  bisher  im 
Lande  und  nan  entlich  auch  in  der  Fresse  gefunden  hat,  im 
Allgemeinen  eine  günstige  und  zustimmende  gewesen  sei,  ins- 
besondere, nachdem  die  nach  zwei  entgegengesetzten  Richtungen 
entstandenen  Befürchtungen  durch  diu  Erklärungen,  welche 
der  Finanzminister,  sowie  er  selbst  wiederholt  abgeben  konnten, 
hinweggeräumt  worden  sind.  Diese  Befürchtungen  gingen 
einerseits  dahin,  als  ob  die  Regierung  mit  der  Vorlage  die-es 
Gesetzentwurfes  die  Absieht  verbände,  sich  der  Pflicht  des 
weiteren  Ausbaues  der  Nebenbahnen  zu  entziehen,  anderer- 
seits dahin,  als  ob  nunmehr  die  Regierung  den  Ausbau  der 
Nebenbahnen  grundsätzlich  und  ausschliesslich  für  sich  vor- 
behalten und  dem  Privatrapitnl  und  Privatuntern ebmen  nur 
die  Bahnen  unterster  Ordnung  zuweisen  wolle.  Nach  beiden 
hin  waren  beide  Minister  in  der  l.age,  diese  Be- 
als  unbegründet  zuiückweisen  zu  können.  Er 
hervor,  dass  die  Vortbeile,  welche  die  Beförderung 
der  Lasten  auf  metallischer  Grundlage  auch  bei  kürzeren 
Entfernungen  gewährt,  nicht  in  dem  Maasso  zur  Verringerung 
der  Transportkosten  benutzt  werden,  wie  die  von  Jahr  zu 
sich  schwieriger  gestaltenden  Goncurrenzverhältnisse  dies 
nessen  erscheinen  lassen.    Ebensowenig  wie  die  grossen 


Privathahnen  seiner  Zeit  mit  dem  Bau  und  Betrieb  bei  den 


Orduung  sich  befas-st 
z  der  Vc 


nach  Hurchfülirung  der  Verstaatlichung  die  StaatseLsenlahn 
Verwaltung  die  Herstellung  derartiger  kleiner  Bahnen  als 
ilne  Aufgabe  betrachten.  Abgesehen  davon,  dass  die  materiellen 
wie  die  personellen  Kräfte  des  Staates  bis  auf  den  heuticen 
Tag  und  noch  auf  lange  Jahre  hinaus  vollständig  mit  dem 
Ausbau  und  der  Ergänzung  des  grossen  Eisenbahnnetzes  voll 
und  ganz  beschäftigt  sind,  musste  sich  die  Regierung  auch 
darüber  klar  sein,  dass  der  nun  einmal  vou  der  grosseu 
Eiseubaliiiverwaltiwg.  insbesondera,  wenn  sie  sich  in  den 
Händen  des  Staates  befindet,  unzertrennliche  Apparat  von 
Vorschriften,  Einrichtungen  und  nicht  zum  wenigsten  vou 
Anschauungen  nicht  geeignet  ist,  ein  Unternehmen  in  Aus- 
fühl ung  zu  nehmen,  das  nur  gedeihet!  und  seiner  Aufgabe 
gerecht  werden  kann,  wenn  es  unter  freier  Entfaltung  seiner 
Kräfte  sich  dem  individuellen  Bedürfnis»  von  Land  uud 
Leuten  aupasst.  Hierzu  will  der  vorliegende  Gesetzentwuif 
die  Hand  bieten  und  die  Wege  ebnen,  und  zwar  dadurch, 
dass  die  Bahnen  unterster  Onlnung,  wie  sie  der  Gesetzentwurf 
bezeichnet,  in  ihrer  Entstehung  möglichst  vereinfacht,  ihre 
Conces-iouirung  decentralisirt,  die  ihnen  im  Öffentlichen 
Interesse  aufzuerlegenden  tasten  erleichort,  ihre  Ver- 
bältnisse zu  deu  Öffentlichen  Strassen,  zu  den  Voll- 
und  Nebenhahnen,  wie  auch  den  Hahnen  ihresgleichen 
geregelt  werden,  uud  dass  endlich  der  etwa  zur  Wahrung 
des  allgemeinen  Interesses  im  vereinzelten  Falle  not- 
wendig werdende  Erwerb  durch  den  Staat  an  solche  Be- 
dingungen geknüpft  wird,  die  eine  gerechte  Ausgleichuug  der 
an  das  Unternehmen  sich  knüpfenden  Öffentlichen  und  pri- 
vaten Interessen  gewährleistet.  Hei  Aufstellung  des  Gesetz 
entwürfe*  hat  die  Regierung  sich  darauf  beschränken  zu  sollen 
geglaubt  in  tbuulichst  knapper  und  klarer  Fassung  die  An- 
sichten des  Gesetzgebers  grundsätzlich  darzulegen  und  auf 
einzelne  Vorschriften  nnr  insoweit  sich  einzulassen,  als  dies 
zur  Erreichung  des  vollen  Zweckes  notwendig  erschien.  Die 
jieiung  glaubte,  hierdurch  der  freien  und  gesunden  Ent 

'  -swege,  welche  dem 
die  in  ihrer  Form 

in  ihrem  Wesen  auf  das  Mannigfaltigste  sich  gestalten 

die  in  dir! ' 


Regie 
wirk«! 


werden,  sowie  ihrer  Anpassung  an 


individuellen  öffent- 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  ButawalMB 


Jul,  Wulff  &C0.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen ,  welche  mit  den 
und  Privnthahrien  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  re*p. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  «lllti  lall'iang  pro  IKKi  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

„Kalender  fttr  Eisenbahn- Beamte  • 

als  ein«  Wirkung« volle  Insertlons- 
gelegeiLhett,  <la  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  .fuhren  erfreut,  und  den  hi  chsteu 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Dircc- 
ttonen,  Betriebsämtern  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospekt«  und 
Probe-Exemplaro  stehen  zu  L>iensteu. 
Berlin  Lützowxtr.  !<7. 
Julius  En  frelmaim.  Verlair. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aas  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 

Angeführte  Arbeiten  In  Berlin,  Barmen.  Bremen,  Breslau, 
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liehen  Verhältnis!«;  besser  dienen  zu  «ollen,  als  durch  eine 
in'«  Kinzolue  gehende  Ca>uistik.  Wenn  je  liei  einem  (iesetz 
die  Handlung  wichtiger  ist,  als  der  Buchstabe  desselben,  so 
muss  dieses  von  eL-ni  vorliegenden  Gesetzentwurf  gesagt 
werden.  Die  Regierung  wird  nach  ihren  Kräften  bemüht  sein, 
und  wenn  es  im  einzelnen  Falle  sich  als  auumgüoglicb  er- 
weisen sollte,  auch  mit  ihren  finanziellen  Kräften,  den  Bahnen 
unterster  Ordnung  fördernd  zur  Seite  zu  stehen.  Insbesondere 
will  sie,  so  schreibt  die  „Oesterr.  Kisonb  -Ztg.".  mit  Rath 
und  Tbat  di-r  Entstehung,  dem  Bau  und  dem  Betriebe  der 
Bahnen  unterster  Bedeutung  sich  hilfreich  erweisen  und  die 
Entfaltung  derselben  im  Allgemeinen,  wie  auch  in  ihr«m 
eigenen  Interesse,  mit  Freuden  begrtissen.  Im  Falle  der  Ge- 
nehmigung dos  vorliegenden  Gesetzentwurfes  giebt  sich  die 
K.gierung  der  Hoffnung  hin,  dass  insbesondere  die  wirth- 
schaftlichen  und  communalcu  Kreise  die  Förderung  der  Balineu 
unterster  Ordnung  kräftig  in  die  Hand  nehmen  werden,  unter 
Zuhilfenahme  des  l'rivatcapitals,  das  in  Zukunlt  unter  voller 
Aufrechterhaltung  deR  Staatseiseubahnsysteius  und  des  weitereu 
Ausbaues  des  Staatseisenbahnnetzes,  neben  demselben  und  in 
Ergänzung  desselben  sieh  deutsches  Capital  wieder  in  steigen- 
dem Maasse  dem  Kau  und  dem  Betriebe  deutsche 
wege  zuwenden  wird.  —  I — 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Bahnproject  Hersfeld-Treysa.  Der  preuaaischc 
K.isenbahnroinister  hat  angeordnet,  das*  die  generellen  Vor- 
arbeiten für  den  Bau  dieser  Eisenbahn  vorgenommen  werden 
sollen.  Diese  Buhn  kürzt  die  F.isenbabnfahrt  von  Norden  nach 
Westen  wesentlich  ah  und  wird  sehr  starken  Verkehr  erhalten. 
Die  Bahn  wird  die  Bebra-Hananer  mit  der  Main-Weser- 
bahn verbinden. 


Entscheidungen. 


Die  freie  Selbstbestimmung  und  -Verwaltung 
der  Comrauncn  wird  durch  da*  staatliche  Oberaufsicht« 
recht  nicht  weiter  ausgeschlossen  oder  beschrankt,  als 
Gemeindet erfassunga-  oder  Special  Gesetze  dies  zulassen. 
Dereu  Vorschriften  gehen  dabin,  dass  eine  Gemeinde  ange- 
halten werden  kann,  wider  ihren  Wille  i  eine  gemeinnützige 
Anstalt,  zu  deren  Errichtung  eine  Kechtspflicht  nicht  besteht, 
lediglich  um  deswillen  zu  erhalte  i  und  zu  verbessern,  weil 
sie  einmal  errichtet  ist.  l'nd  wenn  ferner  die  Polizeibehörde 
von  den  zur  Tragung  aller  Lasten  der -örllichen  Polizeiver- 
waltung  gesetzlich  verpflichteten  Gemeinden  entweder  die 
Ueberweisung  der  Mittel,  oder  die  Bereitstellung  und  Hereit- 
haltong  der  zur  Erfüllung  ihrer  Aufgaben  unentbehrlichen 
Anstalten  und  Einr.cbluugeu  beanspruchen  darf,  so  erstreckt 
sich  diese  Befuguiss  doch  nicht  bis  dabin,  zu  verlangen,  dass 
auch  der  gemeinen  Wohlfahrt  dienende  Veranstaltungen,  zu 
deren  Errichtung  eine  gesetzt  che  Pflicht  nicht  besteht,  wie 
Gas-  und  Wasserwerke,  öffentliche  Gärten,  Lagerhäuser, 
Pferdebahnen,  erstmalig  eingerichtet  oder  im  bisherigen  Zu- 
stand erhalten  werden.  Bezüglich  solcher  Wohlfabrtseiu- 
richtungen  sind  die  polizeilichen  Befuguisac  gegenüber  deu 
Genieinden  keine  weiteren,  w^e  gegenüber  einem  beliebigen 
l'rivateii  und  daher  im  wesentlichen  durch  §  10  Th.  II  Tit.  U 
des  All?eme  nen  Landrechts  darauf  beschrankt,  dass  das 
.solchen  Veranstaliungeu  dienende  bewegliche  und  unbewegt 
liehe  Kigeothum  der  Gemeinden  —  der  für  diese  wie  für  jeden 
l'iivateigcntbümer  bestellenden  Kechtspflicht  gemäss  —  in 
einem,  den  allgcmciucn  sicherheits-.  bau-,  feuer-,  sanitiU- 
polizeilirbeu  Anforderungen  entsprechenden  Zustand  erhalten 
bleibt  L. 

Die  Androhung  von  Geldstrafen  als  ein  der  Kegel 
uacb  in  Wegesachcn  unzulässiges  polizeiliche*  Zwangsmittel. 
Inanspruchnahme  eines  Mühlen  weges  für  den  Öffent- 
lichen Verkehr.  Aus  den  Entsclieidung^gründen  e'nes 
l'rtheils    des    Preussischen    Ober- Verwaltungsgerichts  vom 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe. 


Bestes  und  billigstes  Rostschutzmittel  für  alle  Arten  von  Eisenconstructionen,  vollständig 
giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmaliger  Austrieb  mit  Schuppen  p&nzerfarhe  neuer  deokend  aln 

I2mal  leichter  und.  obncdieZeiterspsriiissundden  verminderten  Arbeitslohn  in  Betracht 


vtu  ziehen,  6  Weil  tl itliQOI"  aladieaer,zugleichanchdasseli..uenme1«lliscligTmuenAusiM.-he>ns  wegen  eine  VOrxagllofceDeokfarb«. 
Unterauoht  and  begntaohtet  von  der  Könlgl.  meohanlioh-teohnl«oh*n  Veranoha-Anatalt  in  Berlin  Ch&rloUenburj. 

Eingeführt  bei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für  Bricken.  WellkMJoJibietsn,  Wasserbehälter,  H«4zktr»»r  etc.  Zugleich 
empfehlen  als  Ihestes  Verdünnungsmittel  i'ür  Schnppenpanzerfarbe 

Dr.  Grafs  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinölfirniss  d.b.p.  66392. 

Ausführlichen  Prospect,  Auszug  aus  amtlichen  Prüfungsresultaten  und  Musteran»trichl>lech  gratis  nnd  franco. 

Siehe  CentralbUit  der  Bauverwaltung  vom  22.  H.  und  26.;' 12.  1891,  ferner  Deutsche  Bauzeitung  5/8.  1891  und  20./1. 
1R*>2,  Glaser'»  Aunulen  1/8.  18!»l  und  1./4.  18y2,  Engineering  News  and  American  Kail way-.lournal,  New- York.  3U./1.  und  2.  I. 
1892,  Zeitschrift  für  Transportwesen  u.  Strassenbau  10.  4.  18H2  etc.  eic. 

Ferner  empfohlen  wir  als  bcsios  und  billigstes  Consorviruiigsuüitel  für  Ilolzgcgetistaiide 

Dr.  Gral 's  ozonisir  tes  B  erliner  Car  bolineum,  Denm.  mmm 

Dr.  Oraf  &  Comp.,  Berlin  8.4a.,  Brandenburgs*«-  23. 

I  Pediolith- Asphalt  Gesellschaft  Kerting  &  Co,  * 

Berlin.  

1  Fabrik:  Stralau  No.  16  I 

Herstellung  von  Fahrstrassen  iu  künstlichem  Stampfasphalt, 

I  Vorzüglich  bewährt.  Patentlrt  in  es  Stauten. 

■  Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag.  I 

H   Mä.ssitfo  Preise. 
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15.  Man  1892:  ..Der  vom  Heviionskl&^er  angeführte  Re- 
vtsion»grund  war  allerdings  nicht  für  zutreffend  zu  erachten, 
nach  welchem  der  Herufungsriehter  den  §  132  den  Ijuides- 
verwaltungsgeseUes  vom  30.  Juli  l*t83  uuricbtig  angewendet 
haben  soll,  indem  er  davon  ausgegangen  sei,  dass  Beklagter, 
nm  den  Kläger  zu  zwingen,  das  Verimt  und  diu  Behinderung 
der  freien  Benutzung  des  öffeu'l  dien  Mühlwegs  zu  unterlassen, 
nicht  berechtigt  gewesen  sei,  nie  gesrhehen,  Geld-trafeo  au- 
zudrohen  und  fesbtutietzen.  Nach  der  thataachlichen  Fest- 
stellung beider  Voidcrrichtcr  erfolgte  die  Strafandrohung  nicht 
zur  Erzwingung  einer  Unterlassung,  sondern  zu  der  einer 
Handlang,  zur  Beseitigung  oder  Abänderung  einer  Warnungs- 
tafel. IH'tngegonCbcr  hat  der  Bcrnfiingsricliter  sich  bei  seiner 
Kutacheidung  zutreffend  die  Bestimmungen  im  Abs.  1  und 
Abs.  2  des  §  132  a.  a.  0.  gegenwärtig  gehalteo,  und  wenn 
er  bei  Anwonduug  dieser  Bestimmungen  zu  der  Ansicht  ge- 
langt ist,  ex  sei  nicht  ersichtlich,  weshalb  iiu  vorliegenden 
Falle  die  Anordnungen  der  \\ egepnUteibehörde  durch  einen 
Dritten  nicht  ausführbar  gewesen  wären  und  es  Hessen  »ich 
auch  bei  objektiver  Beurtbeilung  Gründe  für  das  eingeschlagene 
Verfahren  nicht  erkennen,  ao  sind  dies  Erwägungen  tnat- 
aachücher  Natur,  deren  Ergebnisse  einer  Nachprüfung  des 
KevUionsrichterä  nur  soweit  unterliegen,  aU  dasselbe  auf 
lieebtsirrtbum  beruhend  anzusehen  wäre,  oder  in  einem  mangel- 
haften Verfahren  gewonnen  wurde.  —  lrn  l'ebrigen  hingt  die 
Entscheidung  wesentlich  davon  ab,  ob  der  in  Rede  stehende 
Weg  in  dem  in  den  angegriffenen  Verfügungen  in  Anspruch 
genommenen  Maasse  als  ein  öffentlicher  anzusehen  ist. 
Dabei  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  dass  es  auch  Öffentliche 
Wege  zn  beschränkten  Zwecken  giebt,  nnd  dass  hiernach 
eiu  Müblwcg  in  dem  durch  dieseu  Zweck  begrenzten  Um- 
fang unter  Umstanden  ein  r.ffentlicher  sein  kann,  dass  es 
aber  auch  Müblwege  giebt.  welche  sich  lediglich  als  l'rivat- 
wege  darstellen."  (Hülscheid,  des  Ober-Verwaltungs-Uerichta 
Bd.  XII.  S.  286). 

0. 


Hat  Jemand  durch  «eine  Schuld  eine  Situation  herbei- 
geführt, in  welcher  es  für  einen  Anderen  zur  rechtlichen  oder 
moralischen  l'fliiht  wird,  ohne  Rücksicht  auf  die  damit  ver- 
bundene eigene  Gefahr  zum  Schutze  des  l«bens,  der 
Gesundheit  oder  vielleicht  auch  werthvoller  Güter  einzu- 
greifen, so  ist  nach  einem  L'rtboil  des  Reichsgerichts, 
VI.  Civi Isenais,  vom  21.  März  1892,  Derjenige,  welcher  für 
die  Entstehung  der  Gefahr  verantwortlich  ist,  für  den  bei  den 
Rettungsversuchen  entstehenden  Schaden  haftbar. 


Vermischtes. 

Katari &1  verbrau  oh  dar  London«« 

nachstehenden  Zahlenangaben,  welche  dem  Bericht 
lhraiaage-Coinmiite«  vom  .Uhr»  18!H  entnommen  sind,  gehen 
einen  Begriff  von  4er  rietMMibafteri  Ausdehnung  der  Vor- 
richtungen zur  KUruiuj  der  Londoner  Abwasser: 

An  der  Ausmündiing  bei  Barking  Creek  wurden  13*>  Mill. 
cbm  Siclwasaer  nntl.ls  WG40  Tonnen  Kalk  und  1000  Tonnen 
Eisenvitriol  behandelt.  Die  hierdurch  ei-zielte  Niederacblags- 
maase  betrug  ölSfiOO  Tonnen,  welches  Quantum  durch  zwei 
Dampfer  an  die  See  befördert  wurde.  Wahrend  des  Sommers 
wurden  faTO  Tonnen  UlterinangansaureH  Kali  und  Ä4T  Touncn 
Si-hwefelsäure  verbraucht,  um  den  Theil  des  Sielwassers, 
welcher  nicht  einein  Klaroiigsproceas  unterworfen  wurd«, 
geruchlos  zu  machen. 

An  der  südlichen  Auxiiitinduiig  (hei  Crosanesa)  wurden 
10  Millionen  cbm  Sielwaaavr  thcilweia«  geklärt.  Der  Verbrauch 
an  Klilrmitleln  betrug  hierbei  40?  Tonnen  Kalk  und  113  Tounen 
Eisenvitriol,  die  Niederwhtairsma.sse  ergab  46  900  Tonnen. 
Zur  Goruchlosmaihnng  der  nicht  geklärten  Abwäfwer  bedurfte 
man  wahrend  <lea  Sommers  l.*£i  Tonnen  übermangosaurcs 
Kali  und  .Vt2  Tonnen  Schwefelsäure. 

Die  Kosten  dor  Materialien  an  beiden  Stellen  erreichten 
die  folgende  Höhe:  Es  wurde  ausgegeben  für  Kalk:  1  (SC  000 
Mark,  filr  Eisenvitriol  65  000  Mark,  Schwefelsaure  und  Über- 
mangansaurea Kali  «00  0U0  Mark,  zusammen  rund  831  W**"*- 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28[29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG,  Aouuore  Tauohaer-Straae»  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in   Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover.  Münster  and  Lübeck  rat.  200  000  qm  verlegt 
Fabrik  _von  Asphalt-Dachpappe,  Htliaement  und  ntellrptattaa,  Dacheindeckiinjan  in  Hstottaent,  Papa«,  ScMefar  ata. 

jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  ete. 
Assrahrung  vor  Arbeiten  In  SUmpf-Bplon 

Aaphaltgruben  In  Vorwohle.  ■>—-  


m  m  m  m 


Säj,  üft  3B£  3K  iM£  <0>  ^  ffi  ffi        Wfc  ffi 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


naatli-MrorlC-. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  irVlJrjP 

Canton  Neuchatel.  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  de  XraVCrS-  Asphalt,  Goudron,  Wand- Asphalt  ato.  bitten  wir,  an 
obige  Adreaae  xu  richten. 

Auf  unsere  Rtampf-Aaphalt-Fahr-Slraasen  (wovon  Berlin  bereit«  oa.  SSO  000  qm,  reap.  86  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besondere  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Ouas-Aaphalt-Arbeiteo. 

Die  aechaeckige  Form  unsorer  Val  de  Traveri  Mnitlx-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  daehaib, 
und  die  Worte  Val  de  Travera  auf  jedem  Maatix-Brod 


Director. 


Telegramm- Adresse : 
Ncuchatelasphalt,  Berlin. 


m 


m 
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Bedingungen  für  Klinkerpflaater    Nachstehend  sollen 
Bedingungen,  nnter  welchen  in  Clev 
des  KliiikprprWiters  erfolgt,  Wiedergahe  finden 

Auf  dem  abgeglichenen  Untergrund  ist  ein  Sandbett  von 
20  cm  Starke  aufzu bringen.  ]>aa  Sandbctt  int  nnr.li  Anweisung 
di-*  Ingenieurs  in  gehöriger  und  genügender  Weife  zu  walzen 
und  zu  stampfen.  T>ir.  Walzen  müssen  minde»tetis  einen  Durch- 
messer von  t>„  m  und  eine  Breite  von  mehr  als  !.„  m  haben. 
Ihr  (iewirht  soll  zwischen  6—8  Tonnen  betragen.  Diejenigen 
Stellen  des  Ptlosterbotte»,  welche  nicht  gewalzt  werden  können, 
sind  mit  viereckigen  Handstampfern  von  nicht  mehr  nl«  HO  cm 
Seitenlange  zu  stampfen.    Das  Gewicht   des  Stampfers  muss 


mindesten»  40  kg  betragen.  Das  gewalzte  und  gestampfte 
PHawtorbett  ist  mittels  eines  Schauers  von  einer  Protilform, 
wie  solche  von  dem  bauleitenden  Ingenieur  angegeben  ixt,  in 
die  richtige  Form  zu  bringen. 

Da»  nu  Verlegung  kommende  Klinkennaterial  »oll  von 
l«ester  Beschaffenheit  »ein  und  mu»»  ausdrücklich  zu  Pfla»tex- 
swerken  gebrannt  worden  sein.  Dasselbe  mu»»  den  für  der- 
artige Klinker  gebräuchlichen  Proben  und  Versuchen  unter- 
worfen werden  können.  Sanrmtliche  Steine  müssen  scharf- 
kantig und  grnde.  frei  von  Kifsen  und  anderen  Fehlern  aein. 
Die  Steine   sollen  gleiche  Grösse  und  Farbe   besitzen.  Dan 


211  im. 


P  H  0  F.  N  1  X 


Aetien-deselUchaft  für  lierghau  und  lluttenbetritli 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  als  Sjtecialität   Killen  schienen  für  StrasMnbahnen 

in  melir  als  46  ver»ch iedenen  Proälen,  in   Höhen  von  8t> — 20.1  mm 
und  20 — ö6  kg  pro  m  »chirer. 


Das  System  Phoenix  i*t  eintheilig,  daher  schnell  und  billiif  :u  verlegen. 
Das  System  Pltoenüz  erfordert  keine  Heparatur. 
Das  Syttem  Phoenix  eignet  sich  für  Jede  Art  von  Befriih. 
Das  System  Phoenix  hat  die  grötste  Verbreitung  von,  allen  Systemen. 


Telegramm-Anrisse:  Hartaneswerk  Löbtau 


Maschinenfabrik 

vorm.  K.  1  Kflkne  &  Co.,  Aci-Gti 

Dresden  -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

Harfgissweieken  und  Herzstücke, 

eotspletta  Krauzungen  fertig  verlegt. 

Wir  Iii. ei  nehmen  aiu-h  die  coraplette  Ausführung 
ganzet  Hahnnetze  excl.  Ertlarbeiten. 

Walzenstuhle  zum  Futterschroten. 

NeurifTeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Faritprechitelle:  Ami  l,  2?8 

Hartgusswerk 


ä.e.5  - 
I  5  »  K  |  o 


9  p 


Zw 


i 

■ 


/in  Hearlilunc! 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntnis«  un- 
'ii  i  Post-Abonnenten,  das»  nach  einer 
Vorschrift  des  Kaiser).  Post -Zeitung»- Amte* 
hei  allen,  nach  lleginn  desCJuartals  erfolgten 
Bestellungen  In  Pf.  Exlragehühr  zu  ent- 
richten sind,  wenn  die  vom  1.  d.  M.  erschie- 
nenen Nummern  nachgeliefert  werden  sollen. 

Wir  bitten,  entweder  nbige  Nacn- 
lieferungsgebühr  auf  der  Pust  zu  entrichten 
oder  uns  direkt  Mittheilung  zu  machen 
und  werden  wir  dann  die  fehlenden 
Nummern  gratis  und  franko  nachliefern. 
Zsiisclir itt  tur  Transportwesen  u.  Straiienoau. 


Goldene  Medaille 


Goldene  Medaille 


I 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  DaehbedeekuEg" 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wasseraagse  So  18a. 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  Ho.  18. 

Eigere  Asphaltmüble- 

HersteUong  m  FahrstrasspQ  mit  siciliani^chem  Staipi-Asplial!. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  KV>nirs''erg  L  Pr.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 
i.l        \.  ;--ii  Hang  rot.  300  000  f,«.  Hygiene-Ausstellung 

m  lt83-     Asphalt-,  Dackpappon-.lTolzcement-,  Magnesit- n.  Isolirplatten -Fabrik.     Berlin  rata. 

Grii-'o»  Lager  van  Dachirhiefer  und  Sohielrrplatten. 
Ausführung  von  A«9halti-iwgi-,  Cement  int  Eindeck  ings-Arbeiten.  Holrpflastar  für  Strassen.  0  irchlahrWH,  SIL II«  u.  •.  w  ,  Stati'unbJdsi» 

Tic   .   ...I  ...  *  _.l  ..  '  i   1  1  _i  ■  .  •      1  IMI  :  .  O  .  !  _ 


Kur  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  lnngjührig«  Garantie 
nnd  »leben  nn»  beste  Zeugnisse  von  K'gl.  u.  Studiischen  Behörden.  Ki»enbahn- Verwaltungen  ete.  tur  V 


tinü 
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Die  Verlegung  der  Steine  hat  in  nachstehender  Weise  zu 
erfolgen : 

Die  Steine  sin«)  rechtwinklig  zur  Strasse  zu  verleben. 
Die  Steine  müssen  in  graden  Keilten  unil  mit  einer  l'eber- 
höhung  von  l~'2,.  rni  versetzt  «erden.  Mit  Ausnahme  der 
etwa  erforderlich  werdenden  l'assstüeke  an  den  Knut  st  einen, 
den  Schlammfängern,  I*ferdebuhnsrhietien,  »der  an  sonstigen, 
in  die  St mieten fläche  eingebauten  Cnnstructionstheilen  sind 
KMUt  Steine  zu  verwenden.  Bei  dem  I  turcliKrhlngen  der 
Steine  ist  die  grfisste  Sorgfalt  anzuwenden,  ilnmit  die  Steine 
nicht  sussrdittem.  Diese  Arbeit  hat  durch  geübte  Leute  und 
mit  besonderen,  für  dir— 


Werkzeugen  zu 


Zweck 

erfolgen. 

Diu  Keinen  müssen  in  Abstunden  von  I  mm  gesetzt 
weiden.  Dieser  Abstand  wird  entweder  dadurch  erhalten, 
da*»  die  Seitenflächen  der  Steine  etwas  geneigt  sind,  sodass 
beim  Zusjimtnenstossen  der  unteren  Enden  an  der  oberen 
Fläche  eine  Fuge  entsteht,  oder  dass  zwischen  zwei  Reihen 
Holzleisten  von  entsprec  hender  Stärke  gelegt  werden.  Nach 
der  Verlegung  liiuss  das  Pflaster  viermal  al-gerumnit  werden. 
Bei  der  letzten  Kauimuug.  bei  welcher  eine  viereckige.  Hand- 
ramme  von  mindestens  40  kg  Gewicht  zu  benutzen  ist,  erhält 
das  Pflaster  die  genau  vorgeschrieltene  Form. 

Die  Fugen  werden  in  der  vollen  Tiefe  mit  Pflasterverguss- 
masse ausgefüllt.  Die  Vergussmasi"  besteht  aus  Iii"  „  raf- 
tluirtem  Trinidadanjihalt  und  Steinkohleutheer.  Diesem  Oe- 
menge  wird  ein  Zusatz  von  Erdwachs  gegeben,  damit  die 
Masse  im  Winter  nicht  zu  spröde  und  im  Sommer  nicht  zu 
weich  wird.  Die  Masse  soll  in  erhitztem  Zustande,  und  zwar 
mit  einer  TumMatur  von  mindestens  118"  Celsius  eingebracht 
weiilen.  An  den  Entwässemngsnffnnngen  ist  ganz  besondere 
Sorgfalt   bei'm  Einbringe»   der  Vergussmasse  zu  verwenden. 


damit  an  diesen  Stollen  das  Strassenwasser  nicht  in  den  Unter- 
grund eintreten  kann.  Die  Fugen  sind  so  lange  nachzufüllen, 
)'.,-.  sie  \  illstitndifi  voll  sind.  Bei'm  Einbringen  der  Verguss- 
masse  müssen  die  Steine  vollständig  trocken  sein. 

Nach  Fertigstellung  winl  die  Pflasterfläche  mit  einer 
l'.j  cm  starken  Kiesschicht  liedeckt. 

In  einzelnen  Orten  wird,  abweichend  von  dem  vorstehend 
lieschriebenen  Verfahren,  auf  dem  gewalzten  Fntergrnud  zu- 
nächst eine  circa  H  cm  starke  Schicht  von  Kies,  Schlacke  oder 
Macadam  aufgebracht.  Diese  Schicht  ist,  wenn  ausführbar, 
mit  einer  grossen  Sirassenwalze  im  Gewicht  von  mindestens 
fi  Tonnen  zu  walzen.  Auf  diese  so  befestigte  Schicht  wird 
sodann  eine  Schicht  von  reinem  Flusssand  in  der  Starko  von 
5  cm  aufgebracht,  über  welche  die  Walze  ebenfalls  zwei-  oder 
dreimal  hinweggeführt  wird.  Während  des  Walzen«  wird  das 
Material  genässt.  Statt  einer  Steinlage  werden  vereinzelt  zwei 
aufeinander  gelegt.  Die  Steine  der  unteren  Lage  liegen  in 
diesem  Falle  [Hirallel  zur  Stras.srnlinie.  die  der  zweiten  recht- 
winklig hierzu.  Zwischen  beide  Lagen  wird  eine  dünne  Sand- 
schicht gebracht.  C.  M. 

Schuppenpanzerfarbe  von  Dr.  Graf  &  Co.  Im  An- 
sehluss  an  den  in  Nr.  11  d.  Jahrganges  veröffentlichten  Ar- 
tikel bringen  wir  heute  das  t'rthetl  eines  angesehenen  Fach- 
mannes über  die  Schuppenpanzerfarbe,  deren  Brauchbarkeit 
für  die  Praxis  dadurch  eine  hoch  zu  schätzende  Bestätigung 
findet : 

„Bevor  im  „(Vntralblatt  der  Bauverwaltung"  seiner  Zeit 
die  günstigen  l'rtheile  über  das  Verhalton  der  Schuppenpanzer- 
farbe erschienen,  hatte  der  Unterzeichnete  seinerseits  einige 
Versuche  mit  der  Farbe  angefangen.  Die  Versuche  dauern 
jetzt  über  ein  Jahr,  und  wenn  sie  auch  noch  fortgesetzt 
werden,  also  noch  nicht  abgeschlossen  sind,  so  kann  doch  jetzt 


Asphaltpiaster  mit  schmiedeeisernen  Hippenkörpern. 

D-R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Clauesen  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Acadiunie)  Hamburg. 


London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploin  I.  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

Lirenz- Inhaber  ftlr  West-,  Mittel-  und  SUddentsrliland :       n       i  r  BS 

Cd.  L.  Heister.  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbelä-e,  MMUn  3,  M, 


Dsutscfae  Holzpflaster- Gesellschaft  System  K»rr. 

Commandit- Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaft kalt,  Staubfreiheit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
Ptlasierarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Ks  sind  in 
London  bereits  ca.  160  km  Strassenstrccken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  n«h  System  Kerr  J&%i3E£. 

gen  in  Paria  ausschliesslich  verlegt  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grossten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schollingstra&se  und  auf  der  Drücke  über  ' 
wehr  m  München  yr  " 


Kerr  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Bonle- 

in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:85,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Liverpool  Street  Station  in 
n  bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Oheiaea  Hänge- 
a  seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

HoizpflaMter*  nach  System  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
eine  egale  Oberflache,  wird  nicht  glatt  und  ist  frerälischloser  als  irgend  eise  andere  Pflasterart.  Es  steht 
allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  Anerkennung 


wird. 


Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  for ■Stallungen,  Höfe 

■V  Verlegtet  Qiaataai  Iber  2700000  qm.  ~WI 
Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Conoeealonar  für  Deutschland 


Fabrikrau 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeti  55. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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stlum  ersehen  werden,  dass  sich  die  Farbe  dabei  vnrl n-illii-h 
gehalten  hat.  Seihst  ein  einmaliger  Anstrich  auf  Eisenblech 
blieb  tadellos,  obwohl  er  den  stärksten  Witterntigseinfiüasen 
■lullernd  ausgesetzt  war.  Das  bisherige  gute  Ergebnis*  ist 
bestimmend  dafür  gewesen,  dass  mit  der  Hc.hiip|ienpanzerfarbr 
demnächst,  neben  der  Dauer-  und  der  Bessemei-farbe,  hei'in  An- 
strich der  Eisenthtile  der  Fordoner  YVeichselbrücke  Versuche 


im  Grossen  in  Aussicht  genommen  sind.  Ein  abschliessenden 
l'rtheil  Tiber  die  Bewahrung  der  Färb*  im  Vergleich  mit  den 
andern  genannten  Farben  wird  freilich  erst  in  einigen  Jahren 
gefallt  werden  können.  Grosse  Vorzug«  der  Rrhuppanpanzer- 
fnrbc  sind:  geringer  Materialaufwand  bei  nicht  hohen  Kosten 
und  die  Bildung  einer  sehr  widerstandsfähigen  Schutzdocke. 
Mohrton».  Regierung»-  u  Baurath  in  Bromborg." 


Di«  Tramwaya  der  Sohwelx. 

Nach  der  vom  schweizerischen  Post-  und  Eisenbahn  -  Departement  herausgegebenen  Eisenbahn- 
Statistik  pro  18SI0  de  dato  Bern  Februar  18Ü2  betinden  sich  nur  in  Bern,  tienf,  Rienne,  Vevev-Chillnn 


und  Zürich  Tnimway«  in  der  gesummten  Bauläligc 


von  .'K, 


die  atttistischeu  Details  derselben. 


km.     Die  nachstellende  Tabelle  enthalt 


Nähere 


Bern  er 
Traimvays 
mitPresslüft 
betrieb 


Betriebslänge  in  Kilometern 

I.  Anlage-Kosten: 

u.  feste  Einriebt  ungen 


Ii 


Pferde-  und  Rnllmaterial 
Mobiliar  und  Geittthschaften 
Im  (ianzen 
pro  Bahnkilometer 

II.  Pferde  und  Rollmaterial: 
Bestand  der  Bierde-Anzahl 
Bestand  der  Locomotivon-Anzahl 

Andere  Motoren-Anzahl 

Bestand  der  Personenwagen-Anzahl 
Bestand  der  Lastwagen-Anzahl 

III.  Fahrdienst: 
Durchlaufener    Weg      pro  Pferde- 
Kilometer 

n  „    pro  Maschinen- 

Kilometer 

,,  Personenwagen-Achse 
Achs- Kilometer 

,.  Lastwagen  -  Achse 

Achs-Kilometcr 

IV.  Verkehr: 
Beförderte  Reisende  pro  Bahn-Kilom. 

pro  Tag  und  Bahn-Kilometer 
Beförderte  Hüter  pr.  Bahu-Km  Ton. 

V.  Betriebs-Einnahmen: 
pro  Bahnkilometer  in  Francs 


,.  Reisenden 
pro  Tonnen-Güter  „ 

VI.  Betriebs-Ausgaben: 

pro  Bahnkilomeier  in  Francs 
In  Prorenten  dergesammten  Eiunahmeu 
Verzinsung    des    Anlagekapitals  im 

Jahresdurchschnitt  in  »;'„  

..♦■.♦■.■>■>..♦..♦■..      .»      ..TT.  .  7  ♦  j],Mt,äis  *«'.-■. ,V 

iiiiiiniiiMniiiiMiiiiiiniiiiiiiniiiiiiininiiiiiiiiiiniiniii 


Tramways 


i n<  v- 


8* 


21«  KM 

in  116 
35H9G4 
in  t;i-j 


mm.  Motoren 
9 

idit  Whm 
9 


l:t  i.V. 


V.r, 
1  OST 


43  434 

0.71 


MM? 

79,77 

:;.'.üi 


]  855  708 
-15.-.  796 

24!>90 
'2  340  427, 


324 


r. 


7  4:15 

09690 
UMS 

4fi8| 


3it4  H6-'t 
fitö 
13,33 

4  f.  388 
0,00, 
0.11 


ig:»  i«) 

iiS22l 
2  511 
886  SM 

50  71S 


21 


89  IM 
U9.3H 


7  7».l 


in  .- 


87  171 

940 

2<;,i»8 


12  42:1 
0,33 
0,15 


11701 
94.11' 


■I.'.is 


Elertrischo 
Tramway 
Vevey- 
OhOloa 


10* 


134  70G 
7 


<fc5  155 


15 


2s:'.  r, 


2SS 


17  - 

0,48 
0.12 


1 1 

Kll.74 
2,2C 


Züricher 
Tramways. 


818  6f,5 

219818 

18  724 
1 057  *r2 
122  79« 

10!» 


H777 


88961 


324  584 
8KJ 


43  «181 
0.50 
0.i:i 


33  6*1 
77,0 

6,0. 


Z. 

iiiimiiuniiiiiiiiiinuifmirMiiitC 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kalter  ■  Cöln-SeiHi 

V..""  Etablirt  ISbS. 

m!^  Fabrik  comprimirterAsphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahriiahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Kellereien,  Pferdeställen,  Lagerräumen  «tc. 

In  Frankfurt  a.  'M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfeld  etc.  ausgeführt  ca.  70  000  qm. 

MMu  sämmtiictier  Asubaliarbeiteo,  Aspiall-liolirplatten.  AsDbalt-PlaiteH  mit  UraieiDiaie,  Parqnetstäbe 
in  Asphalt  M.  Detsemahme  yod  Cemenl-Beton-Arteiten,  Holzpflaster. 


Beste  Zeugnisse  stehen  «mr  Verfügung 
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der  I.audwirth 


Ueber  Pflasterstein -Maasse. 

Ueber  die  gebräuchlichsten  und  practisehsten  Ab- 
gilt bearbeiteter  Pflastersteine  haben  die 
Steinbruchbesitzer  Rheinlands  und  West- 
falens vor  einiger  Zeit  eine  kurze  Denkschrift  ausge- 
arbeitet uud  den  betheiligten  städtischen  Bauverwaltungen 
zur  Kenntnissnalune  zugeschickt.  Dieselbe  enthalt 
manches  Wissenswerthe  über  die  Fundorte  und  Bear- 
beitungsfähigkeit  der  besonders  in  der  Rheinpfalz ,  dein 
Nahethal,  in  Hessen-Nassau.  Rheinland  und  Westfalen 
anzutreffenden  verschiedenen  Pflastersteinmaterialien  und 
geht  von  der  richtigen  Auflassung  aus,  dass  die 
Pflastersteinabmessungen  hauptsächlich  durch  die  Eigen- 
schatten des  betreflenden  Gesteinmaterials  bestimmt 
werden  müssen.  Selbstverständlich  ist  ja  nebenbei, 
wenn  in  der  Denkschrift  auch  nicht  besonders  erwähnt, 
dass  die  Pflastersteinmaasse  auch  von  den  Gefäll- 
verhältnissen der  Strassen  u.  s.  w.  beeinflusst  werden. 
Wir  lassen  nun  die  Denkschrift  ihrem  Hauptinhalte  nach 
folgen : 

Der  Pflasterstein- Verbrauch  hat  sich  in  den  letzten 
30  Jahren  sehr  gesteigert  und  wächst  von  Jahr  zu 
Jahr. 

In  den  niederrheinischen  und  westfälischen  Städten 
Münster,  Hamm.  Hagen,  Witten.  Dortmund,  Bochum, 
Essen.  Barmen.  Elberfeld,  Düsseldorf,  Duisburg. 
Crefeld  etc.  verwendet  man  in  Anbetracht  des  billigen 
Preises  hauptsächlich  Kohlensandstein,  Porphyr-  und 
Grauwackeu -Pflastersteine. 

Die  Kohlensandsteinpflastersteine  werden  grüssten- 
theils  in  den  niederrheinischeu  und  westfälischen  Stein- 
brüchen bei  Westhofen  a.  d.  Ruhr.  Hagen.  Witteu, 
Wetter.  Herdecke.  Vollmarstein.  Bommern,  Blanken- 
stein, Hattingen,  Dahlhausen  a.  d.  Ruhr.  Langenberg. 
Nierenhof,  Kupferdreh.  Ueberruhr,  Werden,  Kettwig, 
Mühlheim  a.  d.  Ruhr  etc.  gewonnen,  wogegeu  die 
Porphyrsteine  aus  den  Porpliyrgrulen  iu  der  bayerischen 
Pfalz  bezogen  werden. 


In  den  Kohlensandsteinbrüchen  fertigt  man 
ausschliesslich  drei  Sorten  Pflastersteine,  nämlich: 
L  Sorte :       0,i»  —  ü,ik  m  Kopflänge 
„  0,io  —  0,n  m  Kopfbreite 

„  0,ib  —  O.i»  m  Hohe. 

Ii.  Sorte:       0,iS  -  (),,«  m  Kopflänge 
„  0,is  —  0,i*  m  Koptbreite 

n  0,H  --  O.jo  m  Hohe 

III.  Soite:       0.10  —  0,18  m  Kopflänge 
„  0,io  —  0,i3  m  Kopfbreite 

„  0,u  —  0,i5  m  Höhe. 

Die  Arbeiter,  welche  mit  Herrichtung  der  Pflaster- 
steine beschäftigt  sind,  —  Allsschläger  sowohl,  wie 
Zurichter  (Kipper)  —  sind  auf  diese  Sorten  geübt  und  ver- 
dienen bei  kleinen  Accordpreiseu  guten  Lohn.  Der 
Kohlensandstein  eignet  sich  auch  nach  der  Felsbilduug 
und  Beschaffenheit  am  besten  für  diese  Abmessungen, 
weil  die  gebrochenen  Steine,  ohne  viel  Abfall,  fast 
sämmtlich  zu  Pflastersteinen  ausgeschlagen  werden 
künuen. 

Der  Steinbruchbesitzer  ist  somit  in  der  T.age  —  io 
Folge  billiger  Herstellungskosten  und  vernünftiger  Ver- 
wendung der  guten  Felsen  zu  Pflastersteinen  —  die 
Pflastersteine  an  die  Stadt-  und  Eisenbahn- Verwaltungen 
billig  abzugeben. 

Weil,  wie  schon  bemerkt,  die  Arbeiter  auf  beregte 
Sorten  eingeübt  sind,  ist  der  Preis  in  den  letzten 
10—12  Jahren  fast  um  30  —  40%  gewichen,  was 
statistisch  feststeht,  indem  man  in  den  Jahren  1878—7« 
pro  um  I.  Sorte  4  5  Mk..  II.  Sorte  3,su— 4a»  Mk. 
und  111.  Sorte  3,40—4,00  Mk.  zahlte,  wogegen  heute 
durchschnittlich  gute  Steine  I.  Sorte  pro  <|m  zu  3,™  bis 
3,v<i  Mk..  II.  Sorte  zu  2,ik>— 3,m  Mk.  uud  III.  Sorte  zu 
2,*.— 2,m.  Mk.  frei  Bahnstation  der  Abnahmestelle  ge- 
kauft werden. 

Wurde  man  nun  jetzt  dazu  übergehen,  andere 
Sorten  einzuführen,  vielleicht  im  Profil  von  O.n.— 0,i«  m 
Kopf,  0,i<i  in  hoch  mit  1  cm  Spielraum  mehr  oder 
weniger  —  dieses  Profil  wird  in  letzter  Zeit  von  ver- 
Baubeamlen  als  Normalprofil  gewünscht  — 
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so  würde  dies«.«  eine  ganze  Umwälzung  hervorrufen, 
verbunden  mit  sehr  grossen  Kosten;  zudem  eignet 
sich  dieses  Profil  nicht  für  Kohlensandstein,  denn 
Kohlensaudstein-Pflastersteine  in  der  Breite  von  O.iu  m 
würden  für  Hauptstrassen  unbedingt  zu  schmal  sein, 
weil  in  wenigen  .Jahren  —  die  Pferde  treten  bei  dieser 
Breite  mit  den  Stessen  der  Hufeisen  fast  nnr  in  die 
Fugen  —  die  Pfiastei  fugen  derartig  vergrössert  sein 
wllrden.  das*  eine  Erneuerung  des  Pflasters  geboten 
wäre. 

Die  Wahrheit  des  Gesagten  stellt  sich  in  Cöln  mit 
jedem  Tage  mehr  heraus,  und  zwar: 

1    In  der  Mi  üekenstrasse, 

2.  In  der  Obenmarepfortengasse. 

3.  In  der  Menoritenstiasse  an  der  Ludwig- 
strasse. 

4.  in  der  Breitenstrasse,  von  Langgassen -Ecke 
bis  Hämmergassen-Erke,  sowie  in  der  Ver- 
engerung bis  zur  Neustadt. 

5.  In  der  Christophstrasse  (früher  Gereonsthor) 
bis  beinahe  znm  Eisenbahnübergang  und 

u.  An  den  Dominikanern. 

Nach  Besichtigung  des  Pflasters  in  diesen  Strassen 
würde  jeder  Fachmann  sofort  erkläreu,  das*  dieses 
Profil  sich  nicht  für  Kohlensandstein  und  Grauwacke 
eignet. 

Was  nun  den  Kostenpunkt  anbetrifft,  so  ist  schon 
gesagt,  dass  der  Kohleusamlstein  sich  vortheilhafler  für 
die  ersterwähnten  drei  Sorten  bearbeiten  lässt,  denn  bei 
Zeitheilung  der  Steine  auf  Ü,m  Breite  werdeu  solche 
bei'm  Ausschlagen  vielfach  seitwärts  ans-,  bezw.  ab- 
springen und  sehr  viel  Abfall  vorkommen,  was  bei  den 
Breiten  von  o.k.-  0,^  m  nicht  der  Fall.  Die  Anferti- 
gungskosten  für  100  Stück  Pflastersteine  von  O.k.  ä 
0,io  m  Kopf,  0,].i  m  1icm.Il,  werden  sich  bei  dem  geringen 
Spielraum  um  25 — 30"/o  höher  stellen,  mithin  der  Preis 
für  das  «jm  —  In  Anbetracht  dieses,  sowie  des  grösseren 
Materialverlustes  und  besonders  der  weit  mehr  erforder- 
lichen Stückzahl  Steine  —  um  1^0—2.^  Mk.  steigen, 
wobei  uoch  vorausgesetzt  ist,  dass  die  Leute  schon 
geübt  sind. 

Es  wird  sich  also  in  keinem  Falle  empfehlen,  das 
schmale  Profil  n.„,ä  o.m  m  Kopf,  O.i«  m  Höhe  für 
Koldensandsteiu-Pflastersteiue  einzuführen  und  ist  dieses 
die  Ansicht  sämmtlicher  Kohlensandsteinbruchbesilzer; 
dieselben  rathen  vielmehr,  die  üblicheu  Profile  beizube- 
halten, es  sei  denn,  dass  die  Bau  Verwaltungen  bedeutend 
höhere  Preise  bezahlen  und  ungeeignetere  Steine  ver- 
wenden möchten. 

Inden  Porphyr-  oder  Melaphyrgruben  der  bayerischen 
Pfalz  werdeu  nach  Erkundigung  alle  gewünschten  Profile 
augefertigt,  und  zwar  bis  zu  20  Waggons  nm  Tag. 
Natürlich  richtet  sich  der  Preis  für  die  verschiedeneu 
Sollen  nach  deu  Anfertiguugskosteu. 

Sämmtliche  Steinbruchsbesitzer  in  der  Pfalz  sind 
der  Ansicht,  dass  sich  das  schmale  Profil  von  ü.i»  i 
O.m  m  Kopf,  O.m  hoch,  auch  nicht  für  das  Porphyv- 
material  eignet,  und  liefern  daher  hauptsächlich  die 
Grösseiisorte  0,i>— 0,n  m  Kopf  und  0,iv  0,i;  m  Höhe, 
weil  bei  Pflasterung  dieser  Steine  wenig  Fugen  ent- 
stehen und  auch  die  Anfertigung  in  diesen  Abmessungen 
am  billigsten  ist. 

Porphyrsteiubrüche  in  der  bayerischen  Pfalz  sind 
die  bedeutendsten  in  ganz  Deutschland  und  ausser  den 
Gruben  in  Qneuast  (Belgien)  die  bedeutendsten  in 
Euit»i«;  denn  die  Production  in  der  Grube  Rammels- 
bach allein  beziffert  sich  jährlich  auf  4—5  000  Waggons 
a  2"i>  Ctr.  Pflastersteine.  In  den  sämmüichen  Gruben 
u  unlen  in  den  letzten  Jahren  durchschnittlich  5  500  bis 
(i  000  Waggons  oder  rot.  200  000  qm  Pflastersteine  an- 
gefertigt. 


Die  Bearbeitung  der  Steine  geschieht  mit  der  Hand. 
Die  Arbeiter  wohnen  meistens  in  der  Nähe  der  Gruben 
und  haben  lohnenden  Verdienst. 

Wie  gesagt,  werden  in  den  Porphyrgruben  die 
Pflastersteine  in  verschiedenen  Profilen  angefertigt.  Am 
billigsten  stellen  sich  jedoch  die  Steine  in  den 
Sorten,  welche  in  den  Kohleusandsteinbi  ücben  gangbar 
sind,  denn  die  grössten  Städte  deckeu  den  Bedarf  fast 
nur  in  diesen  Abmessungen  und  gebrauchen  durch- 
schnittlich :|  r,  der  Erzeugnisse.  Die  Baubeamten  wählen 
das  grössere  Profil  aus  dem  (Jrunde.  weil  bei  der 
Pflasterung  sich  wenig  Fugen  ergeben,  dagegen  das 
schmale  Profil,  geich  dem  Kohlensandstein,  sich  in  den 
Fugen  austritt. 

Der  Preis  ist  für  das  schmale  Profil  in  Porphyr 
ebeufalls  bedeutend  höher,  denn  nach  dem  grossen  Profil 
sind  für  das  qm  ca.  3ü  Steine,  dagegen  nach  dem 
schmalen  Profil  ca.  55  Steine  erforderlich  Bei  dem 
grossen  Proül  ist  der  Spielraum  bedeutend  und  hilft 
hier  das  Auge,  wogegen  bei  dem  schmalen  Profil  uach 
Maa»  gearbeitet  wird,  was  für  das  qm  im  Bruche  1  Mk. 
ausmacht.  Das  schmale  Profil  weiter  anlangend,  so  ist 
uach  Ansicht  vieler  Techniker  die  Verjüngung  mit 
1  cm  Spielraum  nach  jeder  Seite  zu  gross,  weil  hier- 
nach die  Satzfläclui  nur  ca.  *  i  der  Kopffläche  beträgt. 

Es  lässt  sich  nuu  uicl.t  verkennen,  dass.  wenn  zur 
Pflasterung  Hartmaterialieu  als:  Basalt,  t^ueuaster  — 
Porphyr  —  oder  Granit  verwendet  werden,  sich  ein 
schmales  Profil  einführen  Hesse  und  solches  für  den 
Verkehr  Vortheile  bietet.  Die  genannten  Hart-.Uaterialien, 
abgesehen  vom  Basalt,  welcher  sich  glatt  fährt,  dessen 
Fugen  leicht  ausgetreten  werden  und  dadurch  runde  Kopfe 
entstehen  lassen  sich  auf  das  schmale  Profil  gut 
bearbeiten,  indem  solche  meistens  ausgestoßen  werden. 

D  v  Stadt  Frankfurt  a.  M.  vei  pflastert  viele  Granit- 
pfla*tersteiue  im  Profil  von  O.m  —  0,i*  Kopfbreite  und 
O.is  -o.m>  m  Kopfläuge  ans  den  Granitwerken  in  den 
Vogesen,  welche  Steine  daselbst  in  bedeuteuden  Mengen 
gewonnen  und  an  die  Stadt  Fraukfurt  a.  M.  abgeliefert 
werden. 

(Soweit  unsere  Kenntnisse  Uber  die  Pflasterstein- 
Verhältnisse  in  Frankfurt  a.  M.  reichen,  werden  da- 
selbst in  letzter  Zeit  hauptsächlich  Granitpflastersteine 
in  den  Abmessungen  15— 17  cm  Kopf  und  10  cm  hoch 
verarbeitet  und  aus  den  Brüchen  im  Odenwald,  Schwarz- 
wald und  Vilshiiten  btzogeu.  Die  Steinbrüche  in 
letzterem  Ort  liefern  besonders  sog.  vieiiiäuptige  oder 
Würfelsteiue  von  lt».  16,  1(»  cm  Abmessungen,  die  sich 
sehr  gleichmässig  abnutzen  sollen.  Ü.  tt.) 

Diese  Steine  werden  meistens  ausgestoßen  und  nur 
in  wenigen  aussei  gewöhnlichen  Fälleu  die  Felsen  durch 
Sprengen  mit  Pulver  gelöst.  Die  Steinbocke  werden 
mit  Keileu  auf  die  vorgeschriebene  Stärke  durchgetrieben, 
weshalb  sich  auch  jedes  Profil  vottheilhaft  anfertigen 
lässt.  Bei  dieser  Herstellungsart  gestalten  sich  die 
Fussflächen  fast  in  derselben  Grösse,  als  die  Kopf- 
flächen. 

Die  Steine  im  Profil  von  O.i»  4  O.i»  in  Kopf,  0,u  m 
hoch,  sind  wohl  anzufertigen,  jedoch  ist  hierbei  iu  erster 
Linie  das  Material  in  Betracht  zu  ziehen.  Für  Kohleu- 
sandsteiu  aus  den  niederrheinischeu  und  westfälischen 
Brüchen,  für  Melaphyr  aus  den  Brüchen  von  Neu- 
Bamberg  bei  Kreuznach,  sowie  aus  deu  Brüchen  bei  Kirn 
und  St.  Wendel,  für  Porphyr  aus  der  llheiupfabs  und  für 
Grauwacke  ist  dieses  Profil  nicht,  zu  empfehlen,  dagegen 
wurde  sich  das  schmale  Profil  für  die  erwähnten  Hart- 
Materialien  —  t^uenaster  Porphyr  uud  Granit  —  mit 
Vortheil  anwenden  lassen. 

Zur  Hebung  des  Pflasterstein-Geschäftes  würde  es 
nun  von  sehr  grossem  Vortheile  sein,  wenu  die  Stadt- 
verwaltungen, gleich  den  Städten  Frankfurt  a.  M., 
Berlin  und  Hamburg,  grössere  Lager  einrichteten,  um 
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Vornith  halten  zu  k« innen.  Tn  Frankfurt  a.  M.  z.  B. 
reicht  der  Vorrath  stets  für  mindestens  ein  Jahr.  Das 
Lager  enthalt  ca.  50  000  cjm  Pflastersteine,  sodass  nie 
eine  Verlegenheit  entstehen  kann. 

Anfangs  Herbst  werden  die  Verdingungen  für  den 
Bedarf  des  folgenden  Jahres  abgehalten  nnd  nnn  laust 
man  dem  Unternehmer  Zeit,  im  Winter  Vorkehrungen 
zu  treffen.  Die  Lieferang  kann  aber  anch  gleich  be- 
gonnen werden,  sodass  der  Unternehmer  nicht  auf  Vor- 
rath arbeitet,  was  für  diesen  von  unschätzbarem  "Werthe 
ist;  auch  ist  derselbe  in  der  Lage,  seine  geübten  Arbeiter 
in  Besch&ftignog  halten  zu  kennen. 

Wenn  auch  in  den  anderen  Städten  diese  Einrichtung 
getroffen  und  Jahresbedarf  auf  Vorratb  gehalten  wurde, 
so  wurde  der  Bezug  aus  dem  Auslände  ganz  fortfallen 
können.  Die  deutschen  Steinbmchsbesitzer  kannten 
alsdann  auch  eine  grössere  Preisermässigung  eintreten 
lassen. 

Nur  in  der  beregten  Weise  ist  eine  Hebung  des 
deutsi-hen  Steinbruchsgeschäftes  möglich. 

Die  entstehenden  Lagerkosten,  sowie  die  doppelten 
Transportkosten  deckten  sich  bald,  bezw.  würden  bald 
aufgewogen,  denn  bei  Lagerhaltung  könnten  die  Steine 
nach  den  Bedingungen  sortirt  werden,  wodurch  manche 
schlechte  Wettbewerbung  verdrängt  und  somit  die 
Lieferung  guten  Materials  in  bester  Bearbeitung  ge- 
sichert wäre. 

Die  Stadtbanmeister  sollten  im  Interesse  der  Ver- 
waltungen auf  Grund  des  Vorstehenden  Alles  aufbieten, 
um  die  Errichtung  von  Lagerplätzen  und  Lagerhaltung 
zu  erwirken.  Die  Vortheile  würden  sich  bald  zeigen ; 
gleichzeitig  würde  mit  dieser  Einrichtung  aber  aurh 
den  Steinbruchsbesitzern  ein  grosser  Dienst  geleistet 
werden.    F  

Niiid tische  Anlagen. 

Städtisches  Electricitäts  -  Werk 
Gevelsberg. 

Nachdem  das  städtische  Electrieitätswerk  Gevelsberg, 
eines  der  wenigen  in  kleineren  Stadien,  welches  sowohl  der 
öffentlichen,  wie  privaten  Beleuchtung  dient,  ungefähr 
13  Monate  in  Betrieb  ist.  dürfte  es  wohl  interessant  sein, 
einiges  über  Bau  und  Betrieb  zu  erfahren.  Dasselbe  ist  von 
der  electrotechnischen  Fabrik  Bamberg  gebaut  und  ver- 
mag die  Anlage  gleichzeitig  1  200  Glühlampen  (Privat- 
beleucbtung),  ausserdem  die  StrassenbelencbtuDg,  entsprechend 
1H0  Glühlampen  ä  16  NK.  zu  speisen,  wahrend  die  Masrhinen- 
anlage  für  2800  max.  nnd  mit  Reserve  fflr  1  700  Glühlampen 
ä  IG  NK.  berechnet  ist. 

Als  Dampferzeuger  dienen,  wie  wir  dem  „F.lectrot 
Anzeiger*  entnehmen,  2  Galloway- Köhrenkessel  von  je 
50  qm  (ohne  Gallowayfläcke)  Heizfläche,  ffir  8  Atm.  L'eber- 
(iruck,  für  welche  eiue  8fach«  Verdampfung  garantirt  — 
9  fache  aber  bei  forcirtem  Betriebe  erzielt  wird.  Zur  Kessel- 
s|.eisnng  dienen  2  Dampfpumpen  und  2  Iojectoren  von 
je  1  000  1  Leistung  per  Stunde.  2  einfache  Dampf- 
maschinen, (Balkeosy*tem)  von  Kuhn,  Stuttgart,  mit 
Condeusation  leisten  je  80  PS.  bei  11' t  kg  Damnfver- 
brauch,  0^  Füllung  und  132  Touren  per  Minute. 
Maschine  No  1  treibt  mittels  zweier  Kiemen  auf  dem 
Schwungrad  2  Innenpol-Dynamomasehinen  von  max. 
je  33  000  VA.  Leistung,  normal  126  Ampere  bei  240  Volt 
liefernd.  Die  zweite  Dampfmaschine  treibt  eine  Dynamo  von 
260  Ampere  und  240  Volt  Dermal  (Innenpolsystem  Essberger) 
mit  10  Magneten.  Die  Ankerwkkelung  ist  derartig,  dass  nur 
2  Stromabnahmestellen  notbig  sind,  doch  sind  10  Bürsten- 
halter vorhanden,  welche  je  nach  Belastung  aufgelegt  werden 
können.  Obwohl  die  Leitung  nach  dem  DreileitersyRtero  aus- 
gebildet ist,  so  werden  die  Maschinenpole  doch  nnr  auf  die 
Aussenleiter  geschaltet,  der  Mittelleiter  führt  nur  bis  zu  den 
Accomulatoren.  Ks  ist  jedoch  Vorsorge  getroffen,  das*  zum 
1-aden  die  kleinen  Maschinen  auch  nach  Belieben  auf  die 
eine  oder  andere  Hälfte  der  Accumulatoreo- Batterie  geschaltet 
werdeu  können. 


Die  Accumnlatoren,  132  Stück  mit  "00  Ampere 
Stunden  Capacität  und  140  Ampere  Entladung,  sind  aus  der 
Accumnlatoren- Fabrik  A.  -  G.  Hagen  i.  W,  (vorm. 
Müller  &  Einbeck),  ebenso  die  automatischen  Zellenscbalter. 
Die  ganzen  Kaum«  sind  kell  nnd  für  Vergrößerung  berechnet, 
sodass  das  Werk  event.  bis  4  000  gleichzeitig  brennende 
l-amperj  ausgebaut  werden  kann.  Da  der  Industrieort  Gevels- 
berg, der  in  zwanzig  Jahren  seine  Einwohnerzahl  verdreifacht 
hat,  sehr  weitläufig  und  langgestreckt  gebaut  ist,  so  war  rnai. 
auf  blanke  oberirdische  Kupferleitungen  angewiesen,  die  zum 
Theil  in  grosser  Zahl,  29  resp.  27,  an  einem  Gestänge  ge- 
führt wurden.  Der  entfernteste  Punkt  der  Leitung  liegt  von 
der  Centrale  4,,  km,  die  entferntesten  Punkte  der  Leitungen 
6j  km  von  einander.  Deshalb  kam  man  bei  dem  ange- 
nommenen Spannungsverlost  von  5%  in  den  Hauptleitungen 
auch  auf  hohe  Querschnitte;  e*  mussten  at.  B.  3  Stück 
10  mm  starke  Leitungen  parallel  geschaltet  weiden  (für  die 
Aussenleiter.) 

Insgesatnmt  sind  ca.  90000  m  Draht  im  Gewicht  von 
27  000  kg  verwendet  worden,  wodurch  die  Anlage,  gegen- 
über dem  ersten  IVojeef,  wesentlich  verthetiert  wurde.  Trotz- 
dem konnte  in  einem  der  vier  Yertheilungspuukte  der 
angenommene  Spannungsverlust  von  5%  nicht  eingehalten 
werden, 

Die  Straßenbeleuchtung  geschieht  durch  8  Stück 
10  Ampere- Bogenlampen  in  Gruppen  von  je  2  Stück  hinter- 
einander und  32  Stück  60  Kerzen-Glühlampen  für  10  V  olt 
und  II  Ampere,  in  Gruppen  von  je  8  oder  16  Stück  hinter- 
einander geschaltet.  Die  letzteren  haben  sich  jedoch  bis  jezt 
nicht  besonders  gut  bewährt,  es  lösen  sieb  meist  die  galvano- 
plastischen Verbindungen  zwischen  den  hn  Innern  der 
Lampe  befindlichen  kupfernen  nnd  Ilatin  -  Einführungs- 
drähten, ohne  dass  vorher  eine  zu  hohe  Stromstarke  die 
Lampe  passirte. 

Die  leider  ziemlich  häufig  aufgetretenen  Störungen  waren 
dreierlei  Art:  1.  Durch  Muthwillen  oder  Unvorsichtigkeit 
der  lieben  Strassenjugend,  welche  namentlich  im  Anfang 
durch  an  Steine  gebundene  Drähte  oder  Ketten,  welche 
zwischen  oder  über  die  Leitungen  geworfen  wurden,  Kurz- 
schluss  hervorriefen.  2.  Kurzschluß  durch  das  Schwuuken 
der  Drahte  bei  heftigen  Stürmen  und  3.  durch  Blitzschläge. 
Die  letzten  Störungen  warea  bei  dem  gewitterreicheo  Sommer 
von  1891  die  häufigsten;  es  verging  keine  Woche  ohne 
mehrfache  Blitzschläge.  In  der  Centrale  waren  starke  Blitz- 
ableiter angebracht  und  fun giften  dieselben  vortrefflich,  hin- 
gegen entstand  in  den  Glocken-Blitzableitern  der  Linie  bei'in 
Durchgang  de^  Blitzes  meist  Kurzschluß,  welcher  die  Ab- 
theilungsbleisicherungen  zum  Schmelzen  brachte  An  deren 
Stelle  sollen  eine  grossere  Anzahl  nach  dem  System  der 
Thomson  Houston  Co.  angebracht  werden. 

Installirt  sind  bis  jetzt  in  privaten  Räumen  rund  9  000 
Glühlampen  k  16  NK.,  12  Bogenlampen  und  7  Elektro- 
motoren von     — 4,,  PS. 

Eine  weitere  Anzahl  von  Electroro  otoren  sind  bestellt, 
sodass  am  Ende  des  zweiteu  Betriebsjabrcs  annähernd 
20  Stück  in  Betrieb  sein  dürften.  Dieselben  stehen  in 
Buchdruckereien,  Schreiner-,  Stellmacher-  und 
Heftemacher  -  Werkstätten  und  treiben  Pressen, 
Stanzen,  Kreis-  und  Bandsägen,  Bohr-  und  Stoss- 
maschioen  etc.  Der  billige  Betrieb  von  3  Ff.  pro 
Ampere-Stunde  bat  die  Motoren  überall  beliebt  gemacht, 
sodass  sogar  an  verschiedenen  Stellen  die  bisherigen  Heiss- 
luftmasebinen  ausser  Dienst  gestellt  worden  sind  Aller- 
dings dürften  diese  bald  eine  gesonderte  Electromotoren- 
leitung  erfordern,  da  bei  ungleichmässigem  Betriebe,  wie  z.  B. 
der  Kreissägen,  Abends  sich  in  unliebsamer  Weise  Einflute 
auf  die  Conslanx  des  Lichtes  bemerkbar  machen.    (Trotz  der 

Der  Preis  der  Glflhlampenstu nde  ist  bald  nach 
Anfang  von  4  auf  3  Pf.  per  16  Kerzenlampe  (55  VA)  er- 
mässigt  worden  und  hat  auf  die  Anmeldungen  znm  An- 
scbluss  günstig  gewirkt.  Der  Anscbluss  der  beiden  Post- 
ämter nnd  der  vier  im  Stadlbesirk  belegenen  Bahnhofe 
steht  für  das  Etatsjabr  1892  bis  1893  bevor.  Die  maximale 
St rtim  abgäbe  an  Private  entsprach  750  gleichzeitig  brennenden 
16  NK.  Lampen,  was  zwar  gering  erscheinen  muss,  atwr 
dadurch  begründet  ist,  dass  eine  grosse  Anzahl  besser  siluirter 
Familien  im  ganzen  Hause  nur  electrischc  Beleuchtungs- 
einriehtung  besitzen  und  Petroleum  (eine  Gasanstalt  existirt 
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selben  nicht  alle  gleichzeitig;  auch  brennen  die  in  den 
Restaurations-Salen  angebrachten  Lampen  nur  ausnahmsweise 
Wochentags,  während  Sonntags  die  l-ampen  in  den  Hurcaux 
und  Fabriken  anbenutzt  bleiben. 

Die  Baukosten  der  Centrale  sind  ziemlich  hoch,  wie  das 
schon  die  grosse  Ausdehnung  de«  Leitungsnetz  es  be- 
dingt; sie  betragen  per  installirte  Glühlampe  ca.  125  Mk. 
und  zwar  setzen  dieselben  sich  zusammen  etwa  wie  folgt 
Grundstück,  Gebäude,  Schornstein,  Fundamente 
Kessel  und  Dampfmaschinen,  Speisung 
Dynamos,  Schaltbrett 
Accumulatoreu 

Montage,  Fracht,  Bauleitung,  Ingenieur 
Kupferleitnng  und  Oestange 
Strassenbeleucht  ungtianUge 

Controlapparate  (Oalvanometer  «tcJ,  Reparat  ur- 

Werkstatte,  Beleuchtung  der  Centrale 
Vorarbeite«,  Bauleitung,  Gutachten  (Seitens  der 

Stadt),  Porti,  Depeschen  etc. 
Zinsen  de»  angezahlten  Capitals 


11;  000  Mk. 

35000  „ 

23  000  „ 

28C0O  „ 

10000  „ 

42000  „ 

»000  „ 

4  000  „ 

8000  „ 
t  OQO  . 

Suiiimn  2ofluoo  Mk. 

Ausserdem  ElectricitälHzAhler  (meist  Aroni  l"(HKl  „ 

Summa  Mk. 
Die  Betriebskosten  gestalten  sich  wie  folgt: 
Zinsen  4*',,,  Abschreibungen,  Amortisation  <>*9 
von  226000 

Vorwaltungskosten:  Gehälter  und  Bureaukosten 
Betriebskosten:  Löhne  3  800 

Kohlen,  Schiniermaterial  r>000 
Reparaturen  600 
Verbrauch  an  Lampen  und 

Kohlenstifton  600 
Steuern  und  Abgaben 


22  H00  Mk. 
3  200  „ 


9  800 

soo 


Summa  85  WO  Mk. 

90000  Mk. 
«000  „ 
2.W)  ., 
1600  „ 
1000  „ 


Dem  gegenüber  stehen  an  Hinnahmen: 
Für  Stromtiet'erung  an  Private 

„  Straßenbeleuchtung 
„  Motoren 
Miothe  der  Elcctriciüttsmesser 
Für  Abnahme  der  Installationen 

Sumnui  lilOünMk.. 

sodass  ein  Deficit  von  ca.  4  500  Mk.  durch  die  Stadt  zu 
decken  wäre;  allerdings  ist  jedoch  in  Betracht  zn  ziehen, 
dass  das  erste  Etatsjabr  (bis  I.  April)  noch  Baujahr  ist 
und  fuglich  von  Abschreibungen  abgesehen  werden  könnte, 
und  dass  die  oben  angegebenen  Zahlen  (Zinsen)  hei  Weitem 
nicht  vom  1.  April  vorigen  Jahres  ab  gezahlt  worden  sind, 
wodurch  sich  die  Ausgaben  auf  ca.  2i>00O  Mk.  reduriren 
dürften,  während  andererseits  im  nächsten  Jahre  durch  die 
in  der  letzten  Zeit  angeschlossenen  und  noch  zu  erwartenden 
Installationen  die  Hinnahmen  beträchtlich  steigen  werden, 
sodass  voraussichtlich  schon  im  nächsten  Betriebsjahre  das 
Krgebniss  ein  zufriedenstellendes  sein  wird. 

Schreiber  dieses  glaubt,  d.nss  diese  Darlegungen  einiges 
Interesse  verdienten,  da  gerade  von  kleineren  Städten 
in  dieser  Hinsicht  noch  wenig  Resultate  vorliegen.  Sie  zeigen, 
dass  selbst  unter  den  ungünstigsten  entständen  —  billiger 
Preis  des  Stromes  und  theure  Anlage,  weil  weit  ausgedehnter 
Belenchtnngsravon  —  eine  Beleuchtungsanlage  für  kleine 
Städte  nicht  so  sehr  riscant  ist,  als  man  bisher  meist  anzu- 
nehmen geneigt  war.  Möge  dies  inuthige  Vorgehen  der 
rührigen  Stadt  Gevelsberg  viele  Nachfolger  finden! 

§iädtlgche  Aufgaben. 

Rauch-  und  Russbelästigung  der  Städte. 

Die  Rauch-  und  Russbeliistigung  ist  bekanntlich  in  einer 
Reihe  von  Städten  eine  so  grosse  geworden,  dass  eine  Abhülfe 
oder  Verminderung  dieser  Plage  ein  dringendes  Krforderniss  ist. 
Der  Verband  der  Arehiterten -  und  Ingenieur- Vereine  hat 
diese  Frage  auf  sein  Arbeitsprogramm  gesetzt  und  ex  ist  nur 
zu  wünschen,  dass  die  Behandlung  ein  praktisches  Krgebniss 
und  zwar  recht  bald  zu  Tage  fördern  möchte.  Bui  der 
Wichtigkeit  dieses  (gegenständes  dürfte  es  berechtigt  sein,  an 
dieser  Stelle  von  den  in  einzelnen  Orten  zur  Innung  der 
hier  vorliegenden  Aufgabe  gethaneneti  Schritte  zu  berichten. 
In  Amerika  sind  es  besonders  die  Städte  Chicago,  St.  Iamiis 
und  llttsburg,  in  welchen  sich  auf  diesem  Gebiete  eine  starke 
Bewegung  zur  Kitiscnränkung  des  Lehels  bemerkbar  macht. 

Die  zur  Bekämpfung  der  Rauchplage  in  Vorschlag  und 
theilweise  zur  Anwendung  gebrachten  Mittel  weichen  in  den 
einzelnen  Arten  erheblich  \on  einander  ab.    In  Chicago  z.  B. 


ist  eine  Verordnung  erlassen,  durch  welche  die  Rauchplage 
beseitigt  werden  soll.  Ks  ist  den  Bürgern  vollständig  über- 
lassen geblieben,  in  welcher  Weise  sie  den  Bestimmungen 
gerecht  werden.  Es  ist  natürlich,  dass  die  Strafver- 
folgungen, welche  eine  derartige  Gesetzerlassung  im  (iefolge 
haben  mu*s.  ah  eine  besondere  Härte  von  den  Betroffenen 
empfunden  werden  müssen.  Es  hat  sich  daher  in  Chicago  eine 
Gesellschaft  gebildet,  deren  Zweck  es  ist,  dem  Einzelnen  hülfreich 
an  die  Hand  zu  geben  und  demselben  die  Mittel  anzugeben, 
die  je  nach  den  -speciell  vorliegenden  Verhältnissen  als  die 
wirkungsvollsten  anzusehen  sein  dürften. 

In  St.  Louis,  wo  vorzugsweise  weichere  Koblenarten  ge- 
hrannt werden  nnd  daher  die  Russbelästigung  eine  besonders 
starke  ist,  haben  sich  vor  etwa  Jahresfrist  die  betheiligten 
Kreise,  in  erster  Reibe  Fabrikanten  und  kauf!  ute.  in  öffent- 
licher Versammlung  zusammen  gefunden,  um  geeignete 
Schritte  zur  Bekämpfung  des  Lebeis  ausfindig  zu  machen. 
Du  zu  diesem  Zwecke  gewählte  t    mite  hat  vor  Kurzem 


I>ie  Cario-Feuerung  1 


Bericht  erstattet  lu  eingehender  Weise  hat  sich  dieser  Atis- 
schuss  mit  der  Frage  befasst  und  in  seinen  Kerathungeu  den 
gegenwärtigen  Stand  des  zu  lösenden  Problems,  die  Voraus- 
setzungen einer  richtigen  Verbrennung,  die  Bedingungen  der 
Kaurhverbinderting.  die  Art  der  zur  Verwendung  kommenden 
Brennmaterialien  und  die  hauptsächlichsten  der  bezüglichen 
Industriezweige  erörtert. 

Ks  wurde  hierbei  festgestellt,  dass  vielfach  die  vor- 
handenen Kesselnächen  für  die  gestellten  Aufgaben  nicht 
ausreichen  nnd  die  Kessel  über  ihre  Leistungsfähigkeit  bean- 
sprucht werden.  I)er  plötzliche  und  sehr  grosse  Wechsel  in 
den  Anforderungen,  welche  au  die  Leistungsfähigkeit  der 
Kesselanlagen  gestellt  werden  und  welchen  der  Heizer  nicht 
beständig  gerecht  werden  kann,  ist  als  der  Hauptfactor  in 
der  Kanchcrzcugung  zu  betrachten. 

Das  Cnmite  empfiehlt  die  Krnennung  einer  Commission 
von  Ingenieuren,  deren  Aufgabe  es  sein  soll,  die  Mittel  zur 
Rauchverhinderung  zu  studiren  und  zu  probiren  und  die  den 
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Einzelnen  mit  Ratbschlägen  an  die  Hand  gehen  sollen. 
Dieselben  sollen  sodann  die  Bedingungen  feststellen,  unter 
welchen  Verhältnissen  eine  Rauchentwickelung  strafbar  za 
bleiben  hätte.    C.  M. 

Strassen-  und  Secundärbahnwesen. 

Die  Cario-Feuerung  mit  rauchfreier 
Verbrennung. 

(Hieneu  Figur*«.) 
Die  Besucher  der  Nordwestdeutschen  Industrie-  und  Ge- 
werbe-Ausstellung zu  Bremen  1890  hatten  Gelegenheit,  die 
vom  Ingenieur  G.  GariD,  Direcior  des  Vereins  für  Dampf- 
kesselbetrieb zu  Magdeburg,  nachmaligem  Kevisionsingenieur 
des  sächsischen  Dampfkessel-Revisions-Vereins ,  coastruirten 
Rostbescbickuoxs-Apparate  Patent  „Gario",  kennen  zu  lernen. 
Diese   Fcuerungsanlage   verhindert  auf  einfache  Weise  die 


lifreier  Verbrennung. 

Hauch-  und  Kussbildung  fa>t  vollkommen  und  erzielt 
dementsprechend  eine  nicht  unbedeutende  Ersparnis*  an 
brenn  stoff. 

Die«  war  auch  Hauptursache.  warum  der  Wasserroh  ren- 
Kessel,  welcher  für  die  Ma-rhine  der  electriscben  Eisenbahn 
State*  Thomson  Houston  •)  zu  Bieroen  den  Dampf  lieferte, 
diese  Patent- Gario-  Feuerung  erhielt,  wie  sie  durch  Fig.  3 
und  4  abgebildet  ist. 

In  der  „Zeitschrift  des  Vereins  deutseber  Ingenieure", 
Band  XXXIV,  No.  37  vom  13.  September  1890,  wurde  über 
die  Ergebnisse  der  am  11.  bis  14.  Juni  1890  zu  Stuttgart 
tagenden  19.  Delegirten-  und  Ingenieur- Versammlung  des 
internationalen    Verbandes  der  Üampfkessel-l'eberwacbungs- 


*)  («Wochenschrift  des  üsterr.  Ingenienr-  und  Arcbitecten- 
Vereine*'4,  So.  !*.  No.  17,  Jahrgang  1M»1.  —  ..Zeitschrift  für 
Transportwesen  uud  8t  ra*senbnuu  No.  I,  Jahrgang  1&»L 


vereine  ein  Beriebt  ,.Mittheilungeu  Aber  RaucbverhOtuDg*' 
erstatte». 

Was  den  Punkt  der  Tagesordnung  ..Neue  Mittheilungen 
Ober  Rauchverhütung"  betraf,  so  erstreckten  sich  die  Mit- 
tbeilungen auf  die  Feuerung  von  Donneley,  von  Garin  und 
von  Leaeb.  Für  sächsische  Steinkohlen  bat  sich  die-  Donneley - 
Feuerung  nicht  bewährt.  Das  Zusammenbacken  dieser  Koble 
erschwert  ein  gleichmäßiges  Niedergeben  und  begünstigt  die 
Bildung  von  Hohlräumen.  Wird  nun  die  Kohle  nach  unten 
gegossen,  so  entwickelt  sich  starker  Hauch. 

Die  Unannehmlichkeiten  sind  derart,  dass  im  Bezirke 
des  Redners  Neuanlagen  keinesfalls  mehr  eingerichtet  werden 
durften.  Mit  der  Gario-Feuerung  haben  sich  Schwierigkeiten 
ergeben  nur  bei  Verwendung  von  Klarkohle,  die  langsam 
verbrennt,  und  grober  Kohle,  die  zuweilen  herunterfällt, 
wodurch  der  Vcrbrennungsprocess  beeinträchtigt  wird.  Da- 
gegen sind  mit  anderen  Kohlensorten  gute  Ergebnisse  auch 
bezüglich  der  Rauchverhütung  erzielt  worden. 

Die  Leach  -  Patent-Feuerung  (D.  R.  P.  62  490),  welche 
von  der  Sächsischen  Maschinenfabrik  zu  Chemnitz  (vorm. 
Richard  Hartmann)  geliefert  wird,  gehört  zu  den  Feuerungen 
mit  mechanischer  Beschickung.  Ein  Flügelrad  schleudert  die 
auf  gleiches  Korn  gebrachte  Kohle  durch  einen  <  'anal  in  den 
Feueiunssraum.  Vor  der  inneren  Mündung  dieses  Caoales 
schwingt  eine  Drehklappe  auf  und  ab.  Ist  die  Klappe  ge- 
holten, so  fliegen  die  Kohlen  ungehindert  durch  die  Ueffnung 
und  gelangen  auf  den  hinteren  Tbeil  des  Rostes;  ist  sie 
gesenkt,  so  prallen  die  Kohleustücke  dagegen  nnd  werden, 
je  nach  der  Neigung  der  Klappe,  mehr  öder  weniger  stark 
nach  unten  abgelenkt.  Bei  jeder  einfachen  Schwingung  wird 
demnach  die  von  der  Koble  bestrichene  Stelle  über  den 
ganzen  Rost  hinwandern,  wodurch  eine  gleichraäsaige  Schicht- 
höbe erzielt  werden  soll.  Die  Erfahrungen,  welche  mit 
mechanischen  Aufwerfern  ähnlicher  Art  gemacht  werden, 
sprechen  nicht  xu  Gunsten  der  vorgeführten  Instruction. 

Aus  Vorstehendem  ist  ersichtlich,  dass  dar  internationale 
Verband  der  Dampfkessel-Uebei waebungsvereine  die  Gario- 
Feuerung  als  die  beste  ranchverzehrende  Feuerung  kennt  und 
den  Feuerungen  von  Donneley  und  Leach  vorzieht.  Ausserdem 
wurd<-n  die  beiden  oben  erwäunten  Nacbtheile  der  Cario-Feuerung 
vollständig  beseitigt. 

Bei  Klarkohle  erhält  der  schrägliegende  Ro*t  im  oberen 
Drittel  einen  Winkel  aufgegossen,  in  welchem  immer  etwas 
Gluth  zurückbleibt,  welche  das  frisch  aufgeworfene  Brenn- 
material sofort  und  lebhaft  entzündet. 

Bei  Stückkohle  wird,  um  das  schnelle  Hcrabgleiteu  zu 
hindern,  der  Rost  weniger  steil  gelegt  und  die  Neigung  des 
Rostes  dem  Böschungswinkel  des  Brennmaterials  angepasst. 

Die  F'euerung  nach  Patent  Gario  hat  vor  anderen  den 
Vortheil,  dass  durch  die  seitliche  Neigung  des  Rostes  diesem 
eine  grössere  Bn-ite  gegeben  wird.  Der  Brennstoff  wird  in 
gleichmässiger  Schicht  auf  dem  ganzen  Koste  vertueilt,  sobald 
auf  der  oberen  Kante  eine  Anschüttung  erfolgt. 

Der  Rost  besteht  aus  2  Reihen  Stäben  1-  (Fig.  2).  welche 
auf  3  Rostbalken  K  ruhen,  die  ihrerseits  an  der  Stirnwand 
und  in  der  Stütze  der  Feuerbrüche  l<agerung  linden.  Bei 
besonders  langen  Kosten  werden  ausserdem  zur  Unterstützung 
der  Rostbalken  noch  Zwischenböcke  angeordnet 

Für  die  Beschickung  bedient  man  sich  einer  mulden- 
förmigen Schaufel  K,  die  in  der  Ruhestellung  im  aus  dem 
Kessel  gezogenen  Zustande  auf  einer  Gabel  lagert.  Die 
Schaufel,  deren  offene  Länge  der  Kostlänge  entspricht,  wird 
nach  der  Füllung  mit  ihrer  Spitze  gegen  die  Mitte  der  zwei- 
teiligen (Fig.  4  B)  Feuerungsthür  gestossen,  deren  um 
einen  gemeinsamen  Zapfen  pendelnde  Hälften  seitlich  aus- 
weichen und  der  Schaufel  die  Ueffnung  freigebeu.  Indem 
man  mit  der  Spitze  der  Schaufel  auf  dem  First  des  Rostes 
entlang  stösst  und  die  Mulde  mitten  durch  die  glühende 
Kohleusctiieht  schneidet,  entfernt  man  die  dort  lagernde  Kohle 
nach  den  beiden  abfallenden  Kostflächen.  Durch  Wenden 
der  Scluiufel  um  18U "  wird  diese  geleert.  Nach  Heraus- 
ziehen der  Schaufel  aus  der  Thüröffnung  fallen  beide  Hälften 
wieder  aneinander.  Für  die  Beobachtung  des  Feuers  sind 
an  der  Vorderwaud  I  (Jlimmetseheiben  angebracht,  die  sict 
mich  Hochklappen  um  ihre  Gbarniere  bei|oem  reinigen 
las  MB, 

In  den  beiden  seitlichen  Schlarkenthüren  sind  vertiealo 
Schlitze  vorgesehen,  die  genügende  Bn-ite  haben,  um  mit 
eiuem  Sehürhaken  die  Roststähe  zu  reinigen.  Ks  wird 
somit  jedes  nutzlose  Ueffneu  der  Feuerungsthüren  vermieden. 
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und  die  Zuführung  schädlicher  Mengen  kalter  Lnft  auf  das  denk- 
bar geringste  Quantum  herabgemindert  und  ein  durchaus 
gleich  massiger  Verbminungsprocess  erlangt.  Oer  Brennstoff 
fällt  ohne  jedes  besondere  Zutbun  des  Heizers  von  vorn  nach 
rückwärts  völlig  gleichmassig,  die  helle  Glutb  wird  nicht 
zugedeckt  ■  und  abgekühlt,  ferner  die  etwa  backende  Kohle 
dabei  aufgebrochen  und  gelockert. 

Da  der  frische  kalte  Brennstoff  nicht  auf  die  Gluth. 
sondern  dazwischen  fällt,  entsteht  eioe  weniger  stürmische, 
sondern  regelmässige  Vergasung,  für  welche  ein  Luftmangel 
leicht  zu  vermeiden  ist;  auch  ist  die  halbe  Gluth  zur  Raucb- 
entzündung  stets  gewahrt  und  hierdurch  in  natürlicher  Weise 
die  Rauch-  nnd  Kussverbrennung  erzielt. 

Der  Heiler  hat  nur  für  die  Aufschüttung  des  seitlichen 
Brennstoffes  zu  sorgen.  [>ie  Arbeit  ist  ungemein  erleichtert, 
weil  ein  Schleudern  des  Brennmaterials  nothwendig  ist  und 
die  Arbeit  des  Schürens  und  Stechens  duich  die  Wirkung 
der  Kohlenmulde  ersetzt  -wird. 

Die  Tbätigkeit  des  Heizers  ist  also  eine  weniger  an- 
strengende und  gesundheitsschädliche.  Uer  Heizer  ist  zufolge 
stet«  geschlossener  Feuernn?sthür  vor  der  strahlenden  Hitze 
des  Feuers  geschützt  und  der  Gang  der  Verbrennung  ist  viel 
weniger  von  der  Geschicklichkeit  nnd  dem  guten  Willen  des 
Feuermannes  abhängig 

Die  VerbrennungsregnliruDg  geschieht  durch  Einstellen 
des  Essenschiebers. 

Wahrend  der  Brennstoff  auf  den  Kostcu  niedergleitet, 
verbrennt  er  allmälirh  nnd  lässt  schliesslich  seine  Schlacke 
an  der  tiefsten  Stelle  des  Rostes  liegen,  von  wo  sie  bei  den 
SchlackenthOren  herausgezogen  wird. 

Die  Kessel  können  auch  mit  geringwertigem  Brennstoff 
vollständig  auHgeouttt  werden,  und  soll,  wie  von  glaub- 
würdiger Seile  mitgetheilt  wurde,  in  einem  Kalle  mit  der 
gewöhnlichen  Feuerung  *.i  kg  und  mit  der  Cario  Feuerung 
an  ein  und  demselben  Kessel  und  in  der  gleichen  Zeit  t>,4  kg 
Dampf  erzengt  worden  sein. 

In  Fig.  1  nnd  2  ist  die  Einrichtung  für  eine  Klammen- 
rohr- Innenfeoerung  dargestellt,  wahrend  in  Fig.  3  nnd  4  die 
Einrichtung  einer  Interfeuerung  gezeichnet  ist,  die  sich  von 
der  erstcren  nicht  nenneuswerth  unterscheide*.  Der  Rost 
wird  in  der  Feueningsbreite  entsprechend  ein-  oder  mehr- 
theilig  ausgeführt.  Bei  der  Innenfeoerung  (Fig.  1  und  2) 
sind  als  Rostbalken  (E)  Rohre  gewählt,  deren  vordere  Oeff- 
nnng  rego lirbar,  deren  hintere  unterhalb  und  hinter  der 
Feoerbrücke  mündet  Hierbei  wird  der  Vortheil  der  Zu- 
führung einer  regnlir baren  Menge  angewärmter  Lnft  zo  den 
Verbrennungsgasen  erreicht  und  die  Hauch-  und  Russbildung 
durchaus  vermieden.  Bei  nicht  backendem  Brennstoff,  wie 
Braunkohlen,  Hollabfallen.  I»he  n.  s.  w.,  kann  die  Feuerung 
auch  mit  Fülltrichter  versehen  werden,  falls  die  Kessel-  und 
Oefenconstruction  dies  zulässt. 

Bei  Flg.  5  nnd  6  der  Abbildungen  dieser  Construction 
ist  veranschaulicht,  dass  die  Kostflächen  auch  einander  zuge- 
neigt sein  können. 

Die  Kohlen  werden,  je  nach  den  Ortlichen  Verhältnissen, 
entweder  von  oben  her  mit  dem  Wagen  in  den  Trichter 
gekippt,  oder  auch  von  vorn  her  bei  (.<  (Fig.  5  und  6)  mit 
der  Handschaufel  eingeworfen.  Diese  Feuerungseinrichtung 
hat  der  Treppenrostfeuerung  gegenüber  den  grossen  Vortheil, 
viel  übersichtlicher  und  zugänglicher  zu  sein.  Die  schlitz- 
förmigen Oeffnungen  C  (Fig.  6)  fördern  diesen  Zweck  der 
Zugänglichkeit  In  dieser  nnd  ahnlicher  Weise  lässt  sich 
die  Feuerung  allen  technischen,  gewerblichen  und  häuslichen 
Zwecken  anpassen.  Sie  hat  alle  Vortheile  des  horizontalen 
Planrostes  und  keine  seiner  vielen  Nachtbeile.  Reparaturen 
und  Betriebsstörungen  sind  fast  ausgeschlossen. 

Auf  jedem  qm  RostHäche  können  die  Kessel  aucli  mit 
geringem  Brennstoff  vollständig  ausgenutzt  werden  und  sind 
schon  soweit  angestrengt  worden,  dass  ein  qm  Heizfläche  zwei 
effective  l'fcrdckrafte  leistete. 

(Schluss  folgt.) 

StrasHenbahnwe§en. 

Die  Zukunft  der  electrischen  Traction. 

In  dem  ersten  Wochenheft  der  in  veränderter  Form  in 
Chicago  erscheinenden  „Street  Railway  Gazette"'  finden  wir 
an  leitender  Stelle  einen  Artikel  von  E.  Wiman  über  die  Zu- 
kunft  der   electrischen  Traction,  welcher   zur  Frage  des 


cteeirischen  Betriebes  der  Slrassenbabnen  manche  inter- 
essanten Gesichtspunkte  enthält,  weshalb  wir  diesen  Artikel 
in  Folgendem  zur  Kenntniss  unserer  geschätzten  Leser  bringen : 

Das  Wachsthum  eine«  Landes,  sein  zunehmender  Wohl- 
stand und  die  Entwickelung  seiner  Hilfsquellen  sind  mehr 
durch  die  Schnelligkeit  des  Handelns  und  der  Bewegung, 
sowie  durch  die  Unmittelbarkeit  der  Verkehrsverbindungen,  ata 
durch  irgend  welchen  anderen  Einfluss  gefördert  worden.  Alle 
diese  Errungenschaften  sind  aber  in  höherem  Maasse  der 
Electricität  als  irgend  einer  anderen  Quelle  zuzuschreiben. 
Allerdings  hat  der  Dampf,  die  Entwickelung  des  Maschinen- 
wesens nnd  der  Eifindungsgeist  ausserordentlich  viel  zur  För- 
derung dieser  Factoren  des  Fortschrittes  beigetragen;  in 
jeder  Beziehung  sind  dieselben  aber  durch  Vermittlung  de« 
electrischen  Stromes  vermehrt  nnd  derart  unterstützt  worden, 
dass  sie  erst  zu  den  nunmehr  vorliegenden  Erfolgen  durch- 
zudringen vermochten.  Wein  diese  Erwägungen  schon  in 
Allgemeinen  zutreffen,  so  haben  sie  noch  viel  mehr  Geltung 
mit  Beziig  auf  locale  Verhältnisse.  Ein  Dorf  ohne  Telegraphen - 
arnt  ist  für  die  Welt  so  gut  wie  verloren,  und  diejenige 
Gemeinde,  in  welcher  das  Telephon  am  meisten  und  dauernd 
benutzt  wird,  kann  als  solche  bezeichnet  werden,  in  welcher 
die  grüsste  Rührigkeit  zu  finden  ist  und  in  welcher  Prompt- 
heit in  den  Gescbäftsabwickelungenl  herrscht,  wodurch  der  Erfolg 
sicher  ist.  iJies  ist  auch  der  Fal  mit  Bezog  auf  die  An- 
wendung der  mechanischen  Traction  bei  den  Strassenbahnen. 
Es  ist  zweifellos  zutreffend,  dass  das  Waehsthum  der  Werde- 
bahnen die  Ausdehnung  der  Städte  ausserordentlich  unter- 
stützte und  es  mißlich  machte,  dass  die  arbeitende  Classe 
der  Bevölkerung  ferne  Vorstädte  aufsuchen  konnte,  um  sieh 
dort  ihr  eigenes  bescheidenes  Heim  zu  gründe? ;  die«  war  nur 
möglich,  wenn  die  geschaffenen  Verkehrsmittel  ein  schnelles 
Erreichen  der  Arbeitsplätze  ermöglichten.  Was  indessen  auch 
die  Strassenbahnen  für  unsere  Grossstädte  getban  haben  — 
die  electrischen  Eisenbahnen  werden  das  Zehnfache  erreichen 
lassen.  Es  winl  nicht  nur  die  Fahrgeschwindigkeit  vervier- 
facht werden  können,  sondern  es  wird  durch  die  Ausdehnung 
des  Strassenbahnnetces  in  die  fernliegenden  Theile  eine  Er- 
weiterung jed:r  Stadt  um  das  Doppelte  ihrer  gegenwärtigen 
Verbältnisse  dadurch  ohne  Weiteres  möglich  gemacht.  Inner- 
halb der  Stadt  aber  wird  durch  die  Häufigkeit  der  Verkehrsgelegen- 
heit die  Oeconomic  des  Betriebes,  die  Reinlichkeit  und  Zuver- 
lässigkeit, mit  welcher  sich  der  Betrieb  abwickelt,  sowie  endlich 
durch  den  Ausschluss  aller  gesundheitsschädlichen  Abscheidu  ngen 
eiue  vollkommenere  Bewegung  der  Bevölkerung  eintreten 
können.  Was  die  öconomischen  Consequenzen  der  allgemeinen 
Erweiterung  der  electrischen  Bahnen  anlangt,  so  lassen  sich 
diese  kaum  schätzen.  Man  macht  sich  keiner  Uebertreibung 
schuldig,  wenn  man  behauptet,  dass  in  keinem  Geschäfts 
zweige  in  den  letzten  fünf  Jabren  ein  grösseres  Haass  von 
Wohlstand  und  Keichthum,  als  durch  die  Besitzwertbe  in  der 
Nachbarschaft  grosser  Städte  zum  Ausdruck  gebracht  worden 
ist*  bisher  waren  diese  Besitze  unzugänglich  nnd  ausser- 
ordentlich gering  hewerthet,  jetzt  dagegen  sind  sie  durch  die 
electrischen  Verkehrsmittel  bequem  zugänglich  gemacht  und 
haben  sofort  an  Werth  ausserordentlich  gewonnen. 

In  dem  Ostdistricte  von  Boston  und  in  dem  Nordbezirke 
von  St.  Faul,  sowie  in  zahlreichen  anderen  Städten  tritt  diese 
Thatsache  so  recht  deutlich  hervor. 

Es  könnte  die  Frage  aufgeworfen  werden,  ob  irgend  ein 
anderer  Einfluss  für  die  Erhöhung  des  Besitzwertbe*  wichtiger 
als  die  Ausdehnung  der  electrischen  Systeme  gewesen  ist 
Wenn  dies  bisher  wirklich  der  Fall  gewesen  ist,  mit  wieviel 
grösserer  Sicherheit  lässt  sich  alsdann  eine  weitere  ähnliche 
Entwickelung  annehmen!  Es  lässt  sich  mit  Sicherheit  be- 
haupten, dass  gegenüber  allen  anderen  Nutzungswerthen  keiner 
als  derartig  sicher  bezeichnet  werden  kann,  wie  der  durch 
Landbesitz  repi  äsentirte  Werth.  Wenn  die  Verwcrthung  solcher 
Besitze  schon  früher  erfolgreich  betrieben  wurde,  so  muss  die» 
in  noch  erheblich  grösserem  Maasse  in  der  Zukunft  überall 
dort  der  Fall  sein,  wo  die  Einführung  der  electrischen  Traction 
erwartet  werden  kann  Es  sind  also  die  Öconomischen  Con- 
sequenzen, welche  der  Erweiterung  dieses  Traetionssystems 
folgen,  von  der  grössten  Wichtigkeit.  Man  braucht  nur  an 
die  noch  weiter  gehenden  und  vielleicht  besseren  Erfolge  in 
der  Anlage  und  Gründung  von  Heimstätten  für  die  Bewohner 
dicht  bevölkerter  Stadttheile  zu  denken,  die  wegen  der  Dichtheit 
der  Bevölkerung  ungesund  sind,  und  man  wird  sofort  ein- 
sehen, wie  gross  die  durch  die  weite  Auedehnung  dieies 
billigen  und    wirksamen  Beförderungssystems  erreichbaren 
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Erfolge  sind.  Die  Folgen  der  Verewigung  mehre/er  kleiner 
Studie,  die  ziemlich  nahe  an  einander  liegen,  durch  Systeme 
elektrischer  Verbindung  sind  ebenfalls  sehr  grosse  und  fast 
unberechenbare.  In  einzelnen  Dislricten  Amerikas  liegen 
Städte  sehr  dicht  neben  einander  und  man  könnte  derartige 
Städte  -<>  mit  einander  verbinden,  das*  sie  eine  einzige  grosse 
Stadt  bilden,  da  die  Zwischenräume  zwischen  den  Stallten 
sehr  bald  bebaut  sein  würden,  weil  sie  eben  so  leicht  zu  er- 

iig  und  die 
xu 

nacht,  sodass  die  bisher  bestandenen 
Grenzen  der  einzelnen  Städte  bald  völlig  verloren  gegangen 


senr  oain  oeuaut  sein  wuraen,  wen  sie  euen  so  leicnt  zu 
reichen  sind,  wahrend  die  Schnelligkeit  dur  Bewegung  und 
Häufigkeit  und  Billigkeit  der  Verbindung  die  eine  Stadt 
einem  Tlieil  der  anderen  macht,  sodass  die  bisher  bestand« 


Die  Resultate  dieser  Schnelligkeit  des  Handelns,  dieser 
Erhöhung  der  Werthe  und  dieser  Häufigkeit  der  Verbindung 
wirken  gemeinsam  als  Factorcn  mit.  der  Nation  als-  solcher 
zu  weiterei  Erfolgen  zn  verhelfen;  sie  sind  denjenigen  Ein- 
flüssen gleichzuacbten.  welche  bisher  Veranlassung  waren, 
das»  Amerika  das  bedeutendste  Land  unter  der  Sonne  ge- 
worden ist 

Nach  dieser  Sachlage  muss  es  als  ein  ausserordentlich  glück- 
licher Gedanke  bezeichnet  »erden,  diejenigen  Förderer  der 
elektrischen  Traction  zu  einem  gemeinsamen  Handeln  zu  ver- 
einigen, welche  auf  diesem  Gebiet  bisher  am  (Erfolgreichsten 
thätig  gewesen  sind.  Ks  bat  sich  diese  Vereinigung  vull/.ugen  und 
es  sollen  die  besten  Momente  des  Spiague-Edison  Systems, 
sowie  des  Systems  Thomson- Houston  weitere  und  nunmehr 
wirksamste  Einführung  erfahren, 

Wettbewerb  auf  dein  (iebiete  des  Verkehrs-  und  Transport- 
wesens ist  ein  sehr  kostspieliger  l.uxns,  und  es  kann  «in 
Land  nur  durch  eine  kräftige  und  widerstandsfähige  Gemein- 
schaft gewinnen,  welche  alle  industriellen  l'utcruehmungen 
durch  seine  Tbatkraft  und  I Leistungsfähigkeit  fordert  und  zu 
Unternehmungen  anregt,  die  in  der  Hitze  erbitterten  und 
wenig  Nutzen  bringenden  Wettstreites  nicht  bestellen  konnten, 
Diese  Fusiotiirung  nat  in  CA.  Coffiu  aus  Boston  einen  Mann 
gefunden,  der  dieser  grossen  Vereinigung  eines  Oapitals  von 
50  Milliouen  Dollar  leitend  vorstehen  soll  und  der  infolge 
seiner  reichen  Erfahrungen,  seine,  umfassenden  Kenntnis^u  und 
seines  weilblickenden  Verstandes  die  Interessen  der  clectrischeu 
Traction  aufs  Beste  zu  fördern  verspricht.  — g. 

Neue  Wiener  Tramwaygesellschaft. 

Rechnungsabschluss  für  das  Jahr  18dl. 

Wenngleich  die  l'ngunst  des  Hetriebsjabrcs  in  dem  letzten 
Rechnungsabschlüsse  manche  Spur  deutlich  erkennen  l.'isst, 
so  bat  die  Unternehmung  doch  einen  weiteieu  Fortschritt  in 
<ler  Cousoiidirung  aufzuweisen. 

Der  Jahresbericht  erwähnt  der  endlichen  Aussiebt  auf 
Fortsetzung  der  Rumpfstiecke  Wcstbahulinic-Bauingiirten  bis 
HQtteldort,  für  welche  am  29.  März  d.  J.  die  commissiuncllc 
Begehung  stattfand  und  deren  Eröffnung  eine  direetc  Ver- 
bindung mit  der  äusseren  Peripherie  Wiens  bedeutet.  Auch 
der  Betriebseröffnung  der  Zweiglinie  mich  Heiligenstadt  wird 
kurz  gedacht. 

Im  lictriehsjabre  1601  wurde  die  Frage  der  Artienanior- 
tisation  endgiltig  erledigt,  die  betreffenden  Statutenänderungen 
von  der  Generalversammlung  im  Entwürfe  genehmigt,  und 
gelangen  voibehaltlich  der  behördlichen  Genehmigui.g  die 
aufgestapelten  Amortisationst|iioteu  im  Bilanzgesammibctrage 
von  II.  90  700  znr  Ausschüttung  durch  Verloosnng  oder  Rück- 
kauf der  Actien  unter  pari. 

Zur  Bilanz  ist  folgendes  zu  bemerken: 

Die  Passiven  der  Gesellschaft  setzen  sich  zusammen  aus: 
fl.  2  100000  Prioritätsactiencapital,  fl.  2  460  0C0  Stammartien- 
capital,  wie  im  Jabie  1890,  fl.  122  295.»;  Satzposten  auf 
Realitäten  gegen  fl.  133  260.as  im  Jahre  1890  und  fl.  144486,.'* 
im  Jahre  1889  und  folgenden  Uesen chilauzpostcu: 
Allgemeiner  Reservefonds  fl  .  .  81  W2,K  j  n 
Schienen-,    und    Falirbe-  f  18'HJ  Vcr- 

triefcsmittcl- Erneuerung»-  mehrune 

foods  IUS  I09,M  n,U47,43U3g 

Capitalamortisationsfonds  .    „    .   .   90  700,—  '  "** 

Diese  Reserven  gleichen  C.M  %  des  Actiencapitales  und 
bilden  die  seit  der  Keconatruction  des  Unternehmens  rückge- 
legten  Betrage  den  Effect  von  vier  Verwaltung*j»hren,  wobei 
tu  bemerken  ist,  dass  die  für  Instandhaltung  von  Fahrbetricbs- 
mittelu,  Oberbau,  Pferdeverlust  etc.  erforderlichen  Summen 


durch  den  Betrieb  gedeckt  worden  sind.  Die  betreffen- 
den Posten  der  Betriebsrechnung  lauten: 
Erhaltung  der  Petriebsgehätide  fl.  3  407,«,  (189D  fl    3  IM*,) 

Gbiseerlialtung  .10  189-n  (1890  „  14  973.,,,) 

luventarerbaliuug  ,.    3  518,,;  (1890  „    3  495^,) 

l/»romotiv-  u.  Wagenerbaltung  ..  34  27«.,,  (1890  „  25  483^) 

znsainm -n  fl  .',1  .'191. w 

gegen  fl.  47  104,:<  im  Jahre  1890. 

In  den  Activen  der  Gesellschaft  figuriren:  Cautions- 
effecten  fl.  55  169, ,-.  j  Bahnkörperconto  fl.  2  281  185,»  (da- 
von fl  330  098„B  eigener  Bahnkörper);  Betriebsgebäude 
fl.  749  759.il  (9386  «/uadratklafter  im  Rayon  Wien  gelegen, 
circa  HO  fl  pro  grossentheils  verbaute  Quadratklafter);  Pferde 
fl.  93  591  Stück  nach  10  Procent  Abschreibung);  Loco- 
motiveu  fl.  202  615  (29  Stück);  Waggons.  Lowries.  Pflüge 
fl.  325  988..«,  (HO  Stück);  Trambahn  WienNussdorf  und 
He  ligensta.lt  fl.  414  442.«  ;  Realitäten  und  Gründe  fl.  662  467*, 
und  noch  einige  andere  nicht  in  s  Gewicht  fallende  Summen, 
welche  d  e  eint  r  jährlichen  Schätzung  untei  worfenen  Bestände 
des  sonstigen  fundus  iustriiclus  bedeuten. 

Zu  diesen  Activpostcü  ist  Führendes  zu  bemerken:  Die 
Belriebsgebämln  liegen  tbeils  in  der  Gürtelstrasse.  tbeils  im 
Herzeu  der  Vorortebezirke  Meidling,  Ottakring.  Wfihriog  und 
Breitensce,  sind  im  besten  Stile  erbaut  und  ge'.ten  als  Muster- 
ge!:ä.de.  l'ebir  die  Itewerthiing  der  Pferde  sagt  der  Bericht, 
dass  dieselben  mit  fl  ll68.0s  lür  ein  Eiuspänuerpferd  und 
fl.  ltiC.B,;  für  ein  Zwespännerpferd  zu  Buche  stehen.  Gegen 
18!i()  bedeutet  dies  eine  Erhöhung  von  fl.  22,ht  für  die  Ein- 
späuner,  respectivu  fl.  1H4  Abminderung  für  die  Zwuispänner 
und  begründet  dies  der  Bericht  mit  dem  durch  die  Witterung 
hervorgerufenen  abnormen  Pferdeverlust  durch  Influenza  und 
iiud.ro  üb n liebe  Krankheiten,  welche  im  Stande  der  Ein- 
spänner Verheertingen  anrichteten.  Das  äussere  Bild  des, 
Pferdematerials  hat  sich  gegen  frühere  Jahre  gehoben  und 
ist  ein  Beweis  dafür,  dass  das  im  Interesse  des  esaeten  und 
rasebeu  Dienstes  bei  der  Gesellschaft  eingeführte  rasche  Fahr- 
tempo sehr  wohl  erreichbar  gewesen  ist. 

Die  Hypotbekenlast  bedeutet  kaum  deu  fünften  Theil  des 
Besitzes  und  ist  in  regelmässiger  Abminderung  begriffen,  so- 
dass in  nicht  zu  ferner  Zeit  das  Verschwindcu  dieser  ein- 
zigen Schul denpo st  der  Gesellschaft  zu  erwarten  ist. 

Einige  Aenderungen  in  der  Wertbberoessung  der  einzelnen 
Unieiicoiiti  sind  durch  vorgenommene  Eröffnungen  des  Linien- 
walles für  öffentliche  Verkehrszwecke  (Pflasterung,  Erdarbeiten 
etc.)  ausdrücklich  motivirt. 

Ehe  wir  zur  Besprechung  der  Botriebsverhältnisse  und 
Rechnungen  übergehen,  sei  noch  gestattet,  des  Amortisations- 
plaues, dessen  Ei  ledigung  durch  die  Regierung  erfolgte,  in 
Kürze  zu  gedenken.  Derselbe  stipulirt  die  Tilgung  des 
l'rioritätencapitales  per  fl.  21U0  000  bis  zum  Jahre  1992.  Da 
die  l'oncessioncu  der  Gesellschaft  bis  1926  für  die  Stadtlinien 
und  bis  1936  für  jene  der  äusseren  Bezirke  gelten,  bleibt 
duic'.i  Freiwerden  der  betreffenden  Amortisations-  und  Zinsen- 
<|Uoten  genügend  Zeit  für  die  Amortisation  des  Stammactieu- 
capitales,  für  welchen  Zweck  seiner  Zeit  im  Einvernehmen  mit 
deu  betreffenden  Ministerien  Vorsoge  getroffen  werden  soll. 

Die  Betriebs  Verhältnisse  des  Jahres  1891  waren 
ungünstige,  und  vielfach  allerdings  als  abnorm  anzusehende 
Zufälligkeiten  wirkten  in  dieser  Hinsicht  auf  die  Entwicklung 
und  Ertragsfähigkeit  des  Unternehmens.  Vor  Allem  und 
hauptsächlich  die  ungünstige  Witterung.  Der  Bericht  erwähnt 
uuter  Andei em,  dass  von  66  Sonn-  und  Feiertagen  des  Jahres 
29  verregnet  waren  und  dass  das  Minus  der  Ostern-  uud  Pfingst- 
eiuuahtnea  allein  fl.  9522»  betrug. 

Die  oben  erwähnte  Einwirkung  des  Wetters,  besonders 
ilurcb  die  Zahl  der  verregneten  Feiertage,  ist  nicht  zu  unter- 
schätzen, wenn  man  aus  der  statistischen  Beilage  den  31,/oigeu 
Verkehrsantheil  dieser  Tage  am  Gesammtverkehre  in  Erwä- 
gung zieht,  uud  berichtet  die  Verwaltung  ausserdem,  dass  sie 
der  hoffentlich  nur  vorübergehenden  Stockung  der  Gewerbe- 
tbätigkeit  in  den  Vororten,  wo  Drechsler,  Weber  etc.  ihren 
Wuhuort  haben,  sowie  der  schlechten  Weinernte  in  deu  nord- 
westlichen Bezirkeu  einen  Autbeil  an  der  schwächeren 
Frequenz  beizumessen  berechtigt  sei. 

Es  fuhren  auf  den  Strecken  der  Gesellschaft  9  876  619 
Passagiere  gegen  9  962  106  im  Vorjahre,  wogegen  die  Anzahl 
der  zurückgelegten  Wagenkilometer  2  748  380  gegen  2  727  183 
betrug;  die  Einnabmem  stellten  sich  auf  fl.  7s2  710ir;  gegen 
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fl.  787  416,«  im  Jahre  1890.  Die  Mindereinnahme  um  8. 
14  372.M  im  Einzelkartenverkauf  wurde  durch  den  Aufschwung 
im  Vertriebe  der  abermals  ermilssigten  Abonnomeiitskarten,  in 
Sonderheit  durch  Einführung  billiger  Tour-  und  Retourfahrten 
auf  den  Miudeigesamnitbetrag  von  fl.  4706,]»  gebessert  l'ro 
Wagenkilometer  stellte  sieb  die  Hinnahme  auf  28,.  kr.  gegen 
SS,«  im  Vorjahre,  pro  Wagen  und  Tag  im  Pfeidebetrieb  auf 
11.  :u.ie.  pro  Wagen  und  Tai:  im  Dampf-  und  Miethebetrieb 
auf  3l,u;  der  Durchschnitt  im  Gesammtbetrieb  pro  Wagen 
und  Tag  auf  fl.  31,B.  . 

Es  entfiel  im  Durchschnitt  auf  die  Person  eine  Zahlung 
von  7.p  kr. 

Was  die  Ausgaben  anlangt,  welche  pro  Wagenkilometer 
21.,,  kr.  gegen  2I,8  im  Vorjahre  betragen,  haben  wir  die 
Hauptmehrposten  bereits  hervorgehoben.  Jedoch  spielt  auch 
die  fortschreitende  Erhöhung  in  der  Entlohnung  der  Ange- 
stellten, welche  die  Verwaltung  seiner  Zeit  spontan  eintreten 
Hess  und  welche  besonders  in  den  Quiiupjeualzulagen  Aus- 
druck findet,  hierbei  mit 

Es  stellten  sich  im  Ganzen  die  Betriebsausgaben  auf 


21*  kr.  pro  Wagenkilometer  gegen  21„  kr.  im  Jahre  1890; 
pro  Wagen  und  Tag  im  Pferdebetrieb  auf  0,  23.»  pro  Wagen 
und  Tag  im  Dampf-  und  Miethehetrieb  auf  fl,  26.su;  im  Ge- 
sammtbetrieb  pro  Wagen  und  Tag  auf  fl.  24.*,  pro  l'erson 
auf  6.i  kr.  Der  Retriebscoefticient  inclusive  Centraikosten 
belief  sich  auf  77%  gegen  75./'  0  im  Vorjahre. 

Die  Pferdeleistung  betrug  im  Stangendienste  pro  Pferd 
und  Tag  24  km.  Die  Leistuug  des  Yorspmndienstea  war 
lltfT%  des  Gcsammtdienstes.  Die  Pferdezugkraft  erforderte 
pro  Tag  und  Pferd  I  fl.  17,„,  kr. 

Der  Hetriebsbericht  erwähnt  zum  Schlüsse,  wie  die  «Zeit- 
schrift für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt"  mittheilt,  dass 
die  Verwaltung  abermals  spontan  an  die  Alters-  und  In- 
validitätsversoiguog  ihrer  Beamten,  l'nterbeamten  nud  Loco- 
motivfübrer  schreitet  und  diesem  Zwecke  jährlich  circa  11.  5000 
widmen  will. 

Kür  das  Jahr  1891  ist  nach  Honorining  des  ö'.'oigen 
Coupons  der  Prioritätsaclien,  die  bereits  am  I.  Januar  1832 
stattfand,  eine  Vertbeilung  von  fl.  l,u  pro  Stammactie  erfolgt. 


Motorwagen  für  Strassenbahnen. 


Hierzu  1 

Wie  schon  mehrfach  angedeutet,  lenken  augenblicklich 
die  Constructionen  für  clectrisebe  Bahnen  die  erneute  Auf 
Wirksamkeit  der  Fachkreise  auf  sich.  Jede  Nummer  nament- 
lich der  amerikanischen  Fachzeitschriften  brirgt  Neuerungen 
auf  diesen)  Gebiete,  welche  in  mehr  oder  weniger  hohem  Grade 
allgemeines  Interesse  verdienen.  In  Folgendem  seien  die 
Hauptzüge  eines  Motorwagens  der  Tripp  Mauuf.  Comp. 
Boston  nach  Angaben  der  „Elcctr.  World"  unseien  Lesern 


Figur.) 

kleineres  Zahurad  aufgekeilt.  Letzteres  greift,  wie  ans  nach- 
stehender Figur  ersichtlich,  in  zwei  grossere  Zahnräder,  welche 
auf  der  Innenseite  der  hohlen  Wagenräder  liegen  und  mit 
diesen  mittels  Scbraubcubolzcn  verbunden  sind.  Mas  ganze 
Wagengestell  ist  sehr  stark  ausgeführt  und  zur  Vermeidung 
der  L'ebertragong  von  Stössen  auf  den  Motor  mittels  Spiral- 
federn ausgestattet. 

Die  grossen  Zahnräder  haben  einen  Durchmesser  \ou  ca. 


aus  dem  „Electrotechn.  Anzeiger"  übermittelt.  Das  Charnc- 
leristiscbu  der  Anordtiuug  liegt  darin,  dass  die  Wagenräder, 
entgegengesetzt  den  sonstigen  Einrichtungen,  lose  auf  den 
Achsen  sitzen.  Die  Kader  sind  vermittels  besonderer  1-ager- 
constructionen  (System  Tripp)  mit  den  Achsen  >  erbunden. 
Der  Electromotor  liegt,  wie  ersichtlich,  zwischen  deu  beiden 
Achsen,  und  auf  beiden  Seiten  seiner  Armaturwelle  ist  eiu 


500  mm,  die  kleinen  dazwischenliegenden  einen  solchen  voo 
ca.  200  mm.  Die  Vortheile  dieser  Anordnung  dürften  darin 
bestehen,  dass  alle  4  Wagenräder  direct  vom  Motor  auge- 
iriebeu  werden.  Die  Zahnräder  liegen  genügend  geschützt 
und  würde  sieh  unserer  Meinung  nach  eine  federnde  Verbin- 
dung zwischen  diesen  Autriebsorganen  sehr  empfehlen. 

X  — 


Tertiärbahnwegen. 

Die  Zukunftsbahnen  der  Landwirtschaft. 


Von  A.  Schulze-Billerbeck. 
L 

Die  östlichen  Proviuzen  Preusscns  sind  hauptsächlich  der 
Landwirthschaft  und  ihren  Nebenerwetbcn  gewidmet,  andere 
Industrie  ist  wenig  und  nur  iti  kleinen  Bezirken  und  einzelnen 
grossen  Städten  vertreten.  Letztere  sind  natürlich  an  der 
Eisenbahn  gelegen.  Nicht  nur  strategische  Rücksichten,  aus 
deuen  in  der  letzten  Zeit  viele  Bahnen  gebaut  wurden,  ver- 
anlassten dies,  sondern  aus  der  Verbindung  der  gro>sen  und 
mit  Industrie  versehenen  Städte  konnte  man  bei  m  Ei-enl-abn- 


bau  sich  die  sicherste  Rente  für  «las  darin  angelegte  Capital 
berechnen.  Die  Verkebrserleichterung.  welche  dnreh  die 
Eisenbahn  erreicht  wurde,  war  wiederum  ein  Grund  für  das 
Auwachsen  der  grossen  Städte.  Aber  auch  in  den  kleinen 
Städten,  welche  von  der  Eisenbahn  berührt  wurden,  ent- 
standen vielfach  Fabrikeu  und  Industrien,  die  erst  durch 
den  Anscbluss  au  die  eiserne  Verkehr»strasse  lebensfähig 
waren. 
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I*  eberall,  wo  Massentransporte  nötbig,  muss  der  Verkehr, 
(I.  b.  der  Transport,  erleichtert  und  dadurch  verbilligt  werden, 
sonst  iüt  keine  Massenproduction  möglich,  wenigstens  nichteine 
Rente  abwerfend,  und  sie  mu*s  eingestellt  werden.  Neben  der 
See,  den  Hussen  und  Can.llen  sind  in  unserem  Zeitalter  die 
Eisenbahnen  dalier  nicht  nur  die  Vermittler  des  Verkehrs, 
sondern  ein  Hauptmittel,  die  Wohlfahrt  eines  Landstriches 
zu  beben,  Handel,  Gewerbe  und  Landwirtschaft  zu  ent- 
wickeln. 

(iewerbe  und  Industrie  wird  an  die  Hahnen  verlegt,  nur 
die  Landwirthschaft  kann  die  Bahn  nicht  aufsuchen,  sie  ist 
an  (inind  and  Boden  gefesselt;  die  Kisenbahn,  für  die  ihr 
durch  nichts  Krsatz  geschaffen  werden  kann,  muss  zu  ihr 
kommen.  Will  man  für  die  Landwirthsehaft  etwas  thun, 
den  Betrieb  derselben  heben,  so  ist  eins  der  wesentlichsten 
Mittel  die  Verbesserung  der  Verkehrsverhältnisse,  die  Er- 
leichterung, re*p.  Verkürzung  des  Weges  von  der  Stätte 
der  Prndurtion  zu  der  der  Konsumtion.  Ks  ist  das  Be- 
schreiten dieses  Weges  besonders  zu  beachten,  weil  damit 
zugleich  dem  Interesse  der  Konsumenten  der  landwirt- 
schaftlichen Erzeugnisse,  der  Allgemeinheit,  gedient  wird. 

Httrcli  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  wird  in  pms- 
artiger  Weise  vom  Staate  auch  hierfür  gesorgt,  und  wenn- 
gleich noch  eine  bedeutende  Vervollstandiguni;  dieses  Neues 
wünschenswertb  und  nothweudig  ist,  so  fehlt  es  doch  beson- 


ders an  den  Zuführungswcgen  zu  diesen  Hauptaderu  des 
Veikehrs.  Seit  Einführung  des  Selbstvcrwaltungsgesetzes  ist 
auch  in  manchen  liegenden  viel  für  den  Ausbau  der  Wege 
durch  Chausseen  nnd  Steindämme  geschehen;  abgesehen 
davon,  ob  dies  noch  zeitgemilss,  ist  es  dem  Redürfniss  gegen- 
über jedenfalls  unzureichend.  Uer  Stamm  mit  den  grossen 
Aesten  ist  vorhanden,  zwischen  diesen  und  den  blättern 
fehlen  die  Zweige  und  Stiele. 

Es  hat  grössere  Besitzer  gegeben,  welche  sich  dem  Bau 
von  Chausseen  und  Eisenbahnen  über  ihr  Territorium  wider- 
set/teti,  es  wird  von  Städten  berichtet,  die  den  Bahnhof  recht 
entfernt  von  der  Stadt  wünschten,  selbst  Lamlräthe  sollen 
dagegen  pearbeitet  haben,  wenn  durch  ihreu  Kreis  eine  Eisen- 
bahn geführt  werden  sollte.  Heute  findet  man  derartige 
chinesische  Ansichten  in  Deutschland  wohl  nicht  mehr  ver- 
treten. Allgemein  erkennt  man  den  Segen  für  die  Wohlfahrt 
eines  Landes  an,  den  verbesserte  Wege,  Eisenbahnen  etc. 
durch  die  Erleichterung  und  Hebung  des  Verkehrs  bewirken. 
Jede  Stadt,  jedes  Oorf  wünscht  sich  einen  Bahnhof,  es 
weiden,  an  den  älteren  Eisenbahnen,  wo  fiüher  viel- 
leicht alle  20 — 30  km  ein  Bahnhof  war.  neue  Verladungs- 
weichen  eingerichtet,  die  sich  in  kurzer  Zeit  meist  zum  voll- 
ständigen Bahnhof  aufschwingen ,  sodass  auch  an  diesen 
Strecken  vielfach  alle  10  km  ein  Bahnhof  anzutreffen  ist. 
während  bei  den  später  gebauten,  besonders  bei  den  söge- 
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Von   den  zuletzt 


die  Bahnhofe  gleich  in  kürzerer 
angelegt  w  < 


ist  vielfach 


tptet,  das»  sie 
dadurch  heg 


Bahnen    wird  ja  hanpt- 
nd  aufschließen;  ihr  Bau 
begründet    worden,    dass    sie  als 


sollten.  Der  preussiscbe  Staat 
hat  in  der  letzten  Zeit  gans  ausserordentliche  Aufwendungen 
für  den  Bau  dieser  Bahnen  gemacht;  es  ist  ein  ganz  ge- 
waltiges Netz  derselben  in  Verbindung  mit  den  dem  durch- 
gehenden Verkehr  in  der  Hauptsache  dienenden  Vollbahnen 
in  unserem  Vaterlande  entstanden.  Ks  waren  am  1.  April 
1890  über  24000  km  Slaatsbabneu  im  Betriebe,  mehrere 
1000  km  sind  seitdem  hinzugekommen,  resp.  im  Bau  be- 
griffen, und  von  diesen  Staatsbahnen  sind  ca.  25%  tob  unter- 
geordneter Bedeutung,  d  h.  sogenannte  Secundarbahncn. 

Trotzdem  fehlt  noch  vielen  Städten  im  Osten  des  Staats 
eine  Eisenbahnverbindung;  oft  ist  dieselbe  erst  nach  stunden- 
langer Fahrt  zu  erreichen.  Diese  Städte  und  grosseren 
Landdistricte  hegen  den  Wunsch,  in  Bezug  auf  Verkehr 
ebenso  vortbeilhaft  situirt  zu  werden,  wie  es  andere  Städte 
and  Gegenden  »chon  sind,  die  nur  dies,  möglicherweise 
unberechtigt  oder  zufällig,  vor  ihnen  voraus  haben.  Anzu- 
nehmen ist  wohl,  dass  im  Eisenbabuministerium  ein  ausge- 
arbeiteter Plan  mit  sammtlicben  Zukunftsbahnen  vorhanden 
ist,  demgemäß  es  in  der  Absicht  der  Regierung  liegt,  die 
bisher  von  der  Eiseubahu  entfernter  liegenden  liegenden  im 
I-aufp  der  Zeit  auch  durch  eine  Eisenbahn  aufzuschließen. 
Es  acheint  jedoch,  als  wenn  d  r  Bau  der  bereits  genehmigten 
Bahnen  in  den  letzten  Jahren  sehr  langsam  vorwärts 
geht  und  in  nächster  Zeit  seitens  des  Ministeriums 
weniger  Vorlagen  zum  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  gemacht 
werden  sollen.  Begründet  scheint  dies  Vorgehen  damit  zu 
werden,  dass  die  Finanzen  des  Staats  eine  Einschränkung 
nach  dieser  Richtung  nötbig  erscheinen  lassen. 

Es  werdeu  allerdings  collossale  Summen  in  den  Bau 
von  Secundarbahnen  gesteckt,  die  in  den  seltensten  Fällen 
im  Osten  des  Staats  gleich  eine  genügende  Rente  geben, 
und  wäre  es  da  wobl  die  Frage,  ob  sich  dasselbe  Ziel  nicht 
billiger  erreichen  Hesse. 


gebauten 

Mk  aus 

jik.  aus 


Die  letzter  Zeit 

pro  km  90-100000  Mk.  ausser  seitens  der 
frei  herzugebendem  Grund  und  Boden.  Privat- 
gesellschaften bauten  dagegen  für  50-00000  Mk.  und  be- 
zahlten den  Grund  und  Boden;  sie  bauten  also  ziemlich  für 
den  halben  Preis.  Es  ist  wohl  nicht  zweifelhaft,  dass  sich 
vielfach  besonders  kürzere  Strecken  von  10—20  km  noch 
bedeutend  billiger  hauen  lasseu,  und  dass  der  Staat  dazu 
eher  in  der  Lage  ist,  wie  der  Privatmann,  weun  man  die 
Schwierigkeiten  berücksichtigt,  welche  letzterem  sehr  oft  die 
Anschaffung  der  nöthigen  Geldmittel  und  der  Anschluss  an 
die  StaaUbahnen  machen.  Natürlich  sind  die  billigeren 
Hahnen  nicht  so  vollkommen,  sie  sollen  aber  auch  das  nicht 
leisten,  was  die  theuer  gebauten  leisten  könnten,  denn 
ausgenutzt  wird  die  Vollkommenheit  derselben  meistentheils 
nicht;  wo  dies  der  Fall,  treten  sie  zu  den  genanuteu  Voll- 
babnen,  was  bei  einigen  Strecken  nach  mehrjährigem  Be- 
triebe geschehen  ist.  Es  wird  dies  aber  schliesslich  nur  bei 
längeren  durchgehenden  Strecken  der  Fall  sein,  während  die 
kürzeren  Bahnen  nur  den  Zweck  haben,  besonders  Güter  an 
die  Vollbahn  zu  führen,  der  Personenverkehr  dagegen  auf 
ihnen  sehr  geringfügig  ist.  Entwickelt  sich  aber  nach  Jahren 
ein  grosserer  Verkehr  auf  einer  so  kurzen  Strecke  oder 
langen  Abzweigung,  resp.  Weiche,  wie  ich  sie  nennen  mochte, 
so  ist  sie  leicht,  ohne  dass  etwas  umsonst  ausgegeben  wurde 
und  nun  verworfen  zu  werden  braucht,  in  eine  leistungsfähigere 
oder  Vollbahn  zu  verwandeln.  Es  ist  dann  in  den  ersten 
Jahren  eine  Verzinsung  des  geringen  aufgewendeten  Capitata 
vorhanden  gewesen;  das  nicht  oder  weuiger  verwendete  Capital 
hat  keine  Zinsen  verlangt,  vielmehr,  anderswo  angewendet, 
auch  Zinsen  gebracht,  es  sind  womöglich  15 — 20  Jahre  ver- 
gangen, es  hat  sich  verdoppelt.  Sollte  es  so  nicht  richtiger 
angewendet  »ein,  als  vordem?! 

Es  kommt  unbedingt  bei  diesen  Zufuhrbahnen  zu  der 
Hauptbahn  oder  deo  langen  Weichen  von  der  Hauptlialin  gar 
nicht  darauf  an,  ob  der  Transport  der  Güter  pro  km  einige 
Minuten  mehr  in  Anspruch  nimmt,  ob  in  der  Stunde  10  oder 
SOkm  oder  mehr  gemacht  werden.  Die  Züge  können  also  langsam 
fahren,  sie  braueben  aber  auch  nur  nach  Bedürfniss  abge- 
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lassen  zu  werden.  Es  kann  dem  gemäss  lei'm  Kau  dadurch 
gespart  werden,  dass  die  Tracc  sich  rnelir  dem  Terrain  an- 
schmiegt, grössere  Abweichungen  toii  der  horizontalen  und 
der  geraden  Linie  gestattet  und  gemacht  werden,  der  Ober- 
tau mit  leichteren  Schienen  versehen  und  das  Betriebs- 
material aufs  Allernotbwendigste  eingeschränkt  wird.  Wenn 
nun  in  gleicher  Weise  bei  den  Hochbauten,  Brücken, 
l'eti ergangen  etc,  gespart  wird,  so  stellt  sich  schliesslich 
eine  solche  Zufuhrbabn  als  lange  Weiche  dar,  welche,  von 
einem  Bahnhof  der  Hauptbahn  abgehend,  nach  verschiedenen 
Orten,  Outern,  Fabriken  oder  industriellen  Anlagen  führt, 
deren  Producte  aufnimmt  und  zur  Hauptbahn  befördert,  dies 
aber  billiger  kann,  als  die  l'roducenten,  weil  die  Anlage 
nicht  70  000  oder  100000  Mk.  pro  km  kostet,  sondern 
20 — 30  000  Mk.  Die  Interessenten  haben  den  Grund  und 
Boden  fr.' i  hergegeben  und  selber  Schuppen,  sowie  andere 
nulhwendige  Bauten  neben  dem  Schienenstrange,  der 
Weiche,  gebaut;  es  war  nur  der  eigentliche  Bahnkörper  zu 
beschaffen. 

Danach  würde  sich  eine  Kostenrechnung  für  eine  lange 
Eisenbahnweiche  mit  Normalspur  unter  günstigen  Bau-Ver- 
hältnissen, wie  sie  sehr  oft  anzutreffen  sind,  fol<;endermaasseu 
pro  km  zusammensetzen : 

Krdarbeiten  20O0Mk. 

Gleise  mit  Schwelle  WtOO  „ 

Kiesbettnng  und  Verlegen  1  f*T0  ., 

Brücken  uml  Durchlässe  1  600  .. 


W  cgeübergiinge 


1  uuo 


Summa  10  000  Mk. 
Streicht  man  ans  anderen  Kostenanschlägen  die  Positionen 
für  Gruuderwctb,  Hochbauten  und  Betriebsmittel,  so  kommt 


man  dem  vorstehenden  Resultat  sehr  naln 


7a 


V 


ei  glcict 


seien  die  Zahlen  eines  Kostenanschlages  augefQhrt,  nach  dem 


17  5üO  Mk. 


vor  10  Jahren  eine  Privatbahn  gebaut  wurde,  bei  der  infolge 
sehr  ungünstiger  Terrainverhiiltnisse  die  Erdarbeiten  sehr 
hoch  veranschlagt  sind: 

Grunderwerb 
Enlar)  >eit«n 

Unterhaltung  während  des 

Baues 
Einfriedigungen 
Wegeübergitage 

,11'.  tt.-ri it.nl 
in,  rmu  Ken  unu 

Kies  uml  Schwellen 

Schienen  und  Weichen 

i  l5;  Bahnhöfe 

Betriebsmittel 

Signale  und  WärterliäURer 

Verwultungskosten  u.  Zinsen 

wahrend  des  Baues   


4  870  Mk.  lallt  fort 
17  500  „ 


200 
2<W 
1  100 
•2  ISO 
7  (140 

n  «17 

4  4M 

sau 

4-i2 


■  1  100 

=  2450 
.  7M0 

=  n»;i7 


42-2 


lt-*  ^_ 

211  Mk. 


_ 


Summa  69211  Mk.  40  72!)  Mk. 

Dieser  Anschlag  war  für  eine  Secundärbahn  von  nicht 
ganz  100  km  Lange  angefertigt,  abgesehen  davon,  dass  der 
Posten  für  Erdarbeiten  ein  außergewöhnlich  hoher,  in  dem- 
selben voraussichtlich  auch  der  Gewinn  des  Bauunternehmers 
zu  finden  ist,  welcher  verpflichtet  war,  einen  Theil  der  Actien 
zu  übernehmen,  welche  in  den  ersten  Jahren  keine  Zinsen 
trugen,  so  ist  die  Bahn,  infolge  ihrer  Länge  als  Durchgangs- 
bahn für  Personenverkehr  mit  angelegt  zu  betrachten,  ans 
diesen  Gründen  jedenfalls  theurer  gebaut,  als  wenn  es  nur 
eine  kurze  Strecke  zur  Güterbeförderung  wäre.  Ks  leidet  die 
Solidität  des  Baues  also  durchaus  nicht  durch  den  geringeren 
Aufwand,  der  für  densclbcu  im  Verhältnis*  zu  den  Eisen- 
bahnbauten des  Staates  gemacht  wird.  Der  geringere  Auf- 
wand ist  aber  zweckentsprechend  nicht  für  alle,  aber  für 
viele  Bahnbauten  in  Gegenden,  die  durch  die  Bahn  erst  auf- 
geschlossen werden  sollen,  oder  deren  Verfrachtungsfähigkeit 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Barteawalzen 


fertigen 

Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche,  mit  den 
Staats,  und  Ptivat  bahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfahl«  ich  den 
im  elften  Jahrgang  pro  lMUi  in  meinem 
Verlage  ewheim-udeu 

„Kalender  für  Eisenbahn- Beamte" 

Gelegenheit .  da  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  h<  ehs'eu 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direc- 
tionen.  Betriebsainton«  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  l'mspectc  und 
Probe-Exemplare  stehen  zu 
Berlin,  Lütanwstr.  97. 
Jnliui  Enrelmann. 


m 

u 


m 


&  %i  m  %       #  &  Mr 


m  m  m  m  w  w  m.  x      &  t 

The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


tVALOE  nUVEIlij 


Schnii-Miike. 


jJIALOE  T1UVESSV 

Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  *CrwrB 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  TrTT 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS- ASptialt,  Goudron,  Wand-A«phalt  etc.  bitten  wir,  an 
obige  AdresKo  zu  richte«. 

Anf  unsere  Stampf- Aiphalt-F&hi  Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  360  000  qm,  re»p.  !5G  km  aufznweison 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-OuM-Aaphalt-Ail.t-iten. 

Die  sechiMH-kige  Korm  unserer  Val  da  Tr»W»-Ma.tlx-Brode.  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worto  Val  de  Traver»  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  m  beachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W 

Dircctor. 


m  m  m  m  s*  m.  x  m  n 
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vorläufig  noch  so  gering  ist,  sodass  eine  lang«'  Kisenbahn- 
weichc  zur  Rvwältiguu;:  des  Bedürfnisses 
wenn  hillig  hergestellt,  »ich  reutirt. 

(Schlug»  folgt-) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutsehland. 

F.lectrische  VersuHisbaltnen  in  Berlin.  Auf  An- 
trag der  Grossen  Berliner  I'ferdeeisenbahu-Gesollsrhaft  hat  iler 
Magistrat  sich  mit  der  Kinrichtuuj;  eines  Versuchsbetriebe! 
mit  A<  curnulatoren  auf  der  bereits  genehmigten  und  im  Bau 
begriffenen  Linie  Lützowplat/.  durch  die  Friedrich  Wilhelin- 
strassc,  Hofjäger-Alice.  (irossen  Steru,  Brücken-Allee  nach  dem 
Hansa- l'latz  in  Moabit  einverstanden  erklärt.  Der  Bau  der 
Pferdebahn  in  der  Hof):ijrer-Allee  hat  dem  Vernelinien  nach 
nur  deshalb  noch  nicht"  in  Angriff  genommen  werden  können, 
weil  die  Verhandlungen  der  Stadtgemeinde  Berlin  mit  der 
Thiergarten-Veiwaltung  bezüglich  der  YorfluthvcrhältuLssc 
daselbst  noch  nicht  zum  Abschuss  gelaugt  sind,  Sollten  diese 
jedoch  scheitern,  so  liegt  es  in  der  Absicht  der  Behörden,  d  e 
l'ferdebabnschienen   in  provisorisches  l'nastor  zu  verlegen 


Ferner  hat  die  städtische  l!aud.|iutation  beschlossen,  von  dem 
weitereu  Antrag  der  lferdebahngcsellschaft.  ihr  für  de:i  Wr- 
suchsbetrieb  mittels   KlectricitSt  nach  dem  in  Budapest  in 


ltudapi 

liebrauch  befindlichen  System  (unterirdische  Stroinzufühnug') 
den  Bau  einer  Linie  zu  gestatten,  vorlaufig  Abstand  zu 
nehmen  und  dem  Autrage  derselben  erst  naher  zu  treten, 
wenn  darüber  Erfahrung,  gesammelt  ist,  wie  sich  das  System 
der  AccumulaUircu  bewährt. 

„Königs-  Wust  crtiauseu  •  M  ittenwahle  -  Tiipchinnr 
Risenbalingesell  scbaft"  nennt  sieb  eine  soeben  begründete 
Acticnzesellschaft,  welche  den  Anfang  dos  Baues  der  Kiesen- 
gürtelbabu  auf  der  Strecke  vun  Königs-WusterbatUMi  nach 
Mitteuwalde  mit  Zweiglinieii  nach  Topihin  und  über  Gallun 
uach  Schöneicher  Plan  übernimmt.  Die  Balm  wird  normal- 
spurig  für  den  Betrieb  \ou  Gütern  und  Personenverkehr, 
Einstweilen  wird  die  Bahnanlage  eingleisig.  Das  Gniod- 
capital  der  Gesellschaft  betrugt  IV»  Millioneu  Mark,  we'che 
in  1500  Stück  auf  den  Inhaber  lautender  Actieu  a  1000  Mk. 
aufgebracht  werden.  Die  Stadt  Mittenwalde  bat  sich  bekannt- 
lich bereit  erklärt,  für  den  Bahnbau  10  000  Mark  aufzubringen 


In  ihrer  vollständigen  Durchführung  bei  Ohrt  die  neue  Bahn- 
linie, von  Königs- Wusterhausen  ausgehend,  Schenkendorf, 
Mittenwalde,  Gallun,  Motzen,  Töpchin  mit  Abzweigung  von 
Galbjn  nach  Schöneicher  Plan  nud  wird  später  bis  zum  An- 
schluss  au  die  Dresdener  Bahn  wettergebaut,  sodass  das 
Bindeglied  zwischen  Görlitzer  und  Dresdener  Bahn,  als  eines 
Theile*  des  Kiesengürtelprojects,  in  etwa  anderthalb  Jahren 
fertiggestellt  sein  dürfte. 

Stettiner  Strassen-F.isenbahn-Gescllschaft.  Die 
Betricbseinnahme  betrug  im  Juni  37  597  Mk  (+  23H0  Mk  ), 
bis  ult.  Juni  +  1650  Mk. 

Ha  n  nb  v  er  sehe  Strasseubahn.  Aus  Hannover  schreibt 
man  der  ..Voss.  Ztg.":  Die  hannoverschen  Linie  i  dert'ontinental- 
PferdeeisciJ>ahu-Actii-ngesellRcbaft  bildeten  seither  mit  dem 
Dresdener  L'uteruehnieu  derselben  Gesellschaft  die  Tramways 
Company  ofGermaiiy.  Limited.  Nachdem  die  Stadt  Hannover 
küizlich  durch  Einbeziehen  verschiedener  selbststäudiger  Ge- 
meinden ihren  L'mfaug  bedeuteud  \e;grö!»sert  hat.  wurden 
mehrere  neue  Linien  der  Tramwav»  Company  concessionirt. 
Als  Bedingung  wurde  jedoch  vorgesehen,  das*  die  in  London 
ihren  Sit»  habende  Gesellschaft  das  hannoversche  Unternehmen 
absweigu  und  dereu  Sitz  nach  Hannover  zu  verlegen  habe, 
Dieses  ist  jetzt  geschehen  und  die  neue  (iescllschaft  in's 
Handelsr.  gister  als  Hannovers,  he  Strasseubahn  eingetragen. 
Als  (iegeustaud  des  Interuehni  .us  wird  angegeben  d^r  Krwerb. 
die  Krmu-htuug  und  Verpachtung,  der  Bau,  die  Ausrüstung  und 
der  Betrieb  von  Strassenbahnen.  sowie  die  Einrichtung  und  der 
Betrieb  von  Omuibuslinieu  in  Haunoverund  dessen  Vororten  etc 
1  »as  Grundkapital  beträgt  3  000  <KI0  Mk.  (dasjenige  der  Tramways 
Company  UOOOUOO  Mk.)  Inter  den  ttufgcfüiirten  (.Hindern 
betiudet  sich  The  Tramways  Company  of  (.Jermany.  limited, 
welche  als  Einlage  einbringt  ihr  gesanimte<  in  Hannover- 
Vahrenwald  und  Limmer  belegenes  llesitzthuin  und  Vermögen. 
Die  Actieu-GeselUchaft  Strasseubahn  Hannover  tritt  nament- 
lich in  alle  Hechte  uud  I' fliehten  ein,  welche  der  einlegenden 
(iescllschaft  aus  der  Com  ession  vom  15.  März  18Ü2,  aus  dem 
mit  der  ('outiiiental-Pferdeeiseubahu  Acticngesellschaft  ahge- 
si  hlosseuen  Pachtvertrage,  dem  mit  der  Firma  Siemens  u. 
Bablte  in  Berlin  über  Herstellung  electriscber  Strasseuhahneu 
geschlosseneu  Vertrage  vom  4.  Mai  1 S92  etc.  zustehen.  Der 
Werth  dieser  Einlagen  ist  unter  Auiechuuug  der  zu  über- 
nehmenden Scbuldverbindlichkeiten  auf  2  i>39  573  Mk.  fest- 
gesetzt, wovon  gerechnet  werden  auf  Bahubaueouto  1  Ol  002  Mk., 


Asphaltpflaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D  -R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Clausam  (Ehrenmitglied  der  Pa  riser  Academie)  Hamburg« 
Patentlrt  In  allen  Staaten.   Preisgekrönt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploin  L  Classe. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

TT  •  i  Lirenz-Iithaber  für  West-,  Mittel-  und  Suddeutsehland:       _  . 

Lü.  L.  lleiSter,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  n.  Bodenbeläge,  rTBIlKllirt  8.  M. 


Steinbrecher 


Construction, 

in  Gtmaeisen  oder  GunsbI  ahl  ans* 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassensohotter» 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

irgend  walohtr  Art; 

Maschinen  fahrbar 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige- 

ZsrtlßinEruniis-1 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Speciaüt&t 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfa brik,  Mannheim. 
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Grundstücks-  uud  Gcbäudccoutn  :S10  9Ö9  .Mk.,  Pferdecuuto 
217CW0  Mk  ,  Wagenconto  l9O3O0Mk..  inventarconto  3S  955  Mk., 
Cautionscunto  1 15  000  Mk..  Becnnstroctionsconto  H6  110  Mk.. 
Yorräthecouto  50  137  Mk.  I>ie  Direction  besteht  zur  Zeit  aus 
dem  alleinigen  Director  Theodor  Kruger  in  Hannover. 

Schmalspurbahnen  im  Bergischen.  Man  schreibt 
der  „Voss.  Ztg.":  Die  in  den  letzten  Jahren  erbaute  Wermels- 
kirchenbnrger-Eisenbahn.  die  mit  500  000  Mk.  Actiencauitat 
und  100000  Mk.  Anleihe  arbeitet,  sowie  die  Künsdorf- 
MQngssicucr  Eisenbahn,  die  mit  1022  000  Mk.  ausgestattet 
i»t,  haben  im  abgelaufenen  Bctricbsjahre  zwar  eine  weitere 
Kntwickelung  der  Betriebsverhältnisse  zu  verzeichnen,  doch 
dürfte  ein  vertheilbarer  Gewinn  nicht  erzielt  sein.  Kies  hat 
zum  grüssten  The  I  seinen  tirund  in  dem  barniedorliegcn 
vieler  Gewerbszweige  des  Bergischeu  Landes;  dann  machen 
sich  dabei  aber  auch  Tariffragen  u.  A ,  die  sich  erst  nach 
langet  er  Betriebszeit  nach  den  Artlichen  Bedürfnissen  und 
Verhältnissen  regeln,  dabei  geltend. 

Frankreich. 

Bezüglich  des  weiteren  Aushaues  des  Dampf- 
st ras senbahn- Netzes  im  französischen  Departement 
des  Basses- I'yrcnees  bat  der  I'räfeet  dieses  Departements 
die  öffentliche  Bewerbung  um  die  Concessiun  für  fünf  neu- 
projectirte  Linien  ausgeschrieben.  Diese  au  und  für  sieb 
unwesentlichen  I  iiterni  hmungeu  bieten  durch  den  weiten  und 
kostspieligen  Weg,  den  die  Bewerber  bis  zur  definitiven 
C'oncessionsertheilung  zurückzulegen  haben,  allgemeineres 
Interesse.  Nach  den  Mitteilungen  der  „Ztg.  d.  Ver.  deutsch. 
Kisenb.  Verw."  ist  der  Gang  der  Angelegenheit  wie  folgt : 
Unter  den  eingehenden  Bewerbungen  werden  zunächst  die- 
jenigen ausgesucht,  die  dem  Dcpaiteiiieiits-Ausschns*  im  Ein- 
verständnisse mit  dem  l'räfecten  und  dem  Departcuients- 
Oberiigenieur  technisch  uud  finanziell  leistungsfähig  erscheinen; 
nur  diese  werden  zu  dem  alsdann  stattfindenden  engeren 
Wettbewerb  zugelassen.  Die  Bewerber  im  engeren  Kreise 
siud  an  den  im  Entwurf  vorliegenden  Concessionsvcrtrag  in 
keiner  Weise  gebunden ;  den  Zuschlag  erhält  vielmehr  seitens 
des  Generalraths  Derjenige,  welcher  an  und  für  sieb  das  für 
das  Departement  güustigste  Angebot  macht.  Hat  sieb  der 
Generalrath  ausgesprochen,  so  wird  der  Betreffende  vom 
Präfecten  zum  vorläufigen  <.'iini-c>si.>ns- Inhaber  (retrocessionnäre 
pnnisoire)  erklärt  uud  hat  nun  auf  eigene  Kosten  und  Gefahr 


alle  durch  Gesetze  oder  Verordnungen  vorgeschriebenen  Förm- 
lichkeiten zu  erfüllen,  um  von  der  Kegierung  die  endgiltige 
Gonccssion  zu  erhalten;  besonders  hat  er  dafür  zu  sorgen, 
dass  den  Bestimmungen  der  Verordnung  vom  18.  Mai  lKsi. 
betreffend  die  Form  der  l'ntersuchung  dpr  Gemeinnützigkeit 
von  Strassenbabnen,  in  jeder  Beziehung  Genüge  geschieht 
und  dass  von  den  berührten  Gemeinden  der  auf  sie  entfallend« 
Theil  Zinsgewäbr  oder  Beihilfe  genehmigt  werde.  Krst  wenn 
der  vorläufige  Coucessions- Inhaber  den  Erlass,  betreffend  die 
Gemeinnützigkeit  der  Bahn  und  damit  die  Genehmigung  des 
Coni-essions-Vertrages  erlangt  hat,  wird  die  Concession  end- 
giltig.  Im  obenbezeichneten  Falle  muss  der  vorläufige  Con- 
cessions-Inhaber  innerhalb  18  Mouate  den  Gemeinuutzigkeits- 
erlass  erlaugt  haben,  widrigenfalls  er  seines  Gnncessions- 
Kechtes  ohne  jeden  Kntschädigungsanspruch  au  das  Departe- 
ment verlustig  geht. 


Entscheidungen. 

Hin  Anspruch  auf  die  Maklergebühr  wird  nach 
einem  l'rtheil  des  Reichsgerichts,  VI.  Givilsenat,  vom  14  März 
1S92  im  Gebiet  des  Preussisclion  Allgemeinen  Laudrechts 
erst  durch  das  Zustandekommen  des  vom  Makler  vermittelten 
Geschäfts,  also  bei  Verträgen,  welche  zu  ihrer  Giltigkeit  der 
schriftlichen  Form  bedürfen,  erst  nach  der  reebtswirksamen 
Erfüllung  dieser  Form  begründet. 

Kutschädigungspflicht  der  Gemeinden  in  Folg  • 
des  Fluchtliniennlanea.  Abschätzung  der  zur  Knteignuug 
bestimmten  Fläche  als  Bauland,  obwohl  dieselbe  durch  den 
Fluchtlinicuplan  der  Bebauung  entzogen  war.  In  diesem  Sinne 
hat  sich  ein  Krkenntntss  des  Reichsgerichts  vom  IS,  Mai  189.' 
in  einem  I'rocesse  der  Stadt  Gttln  gegen  Schmitz  dabin  aus- 
gesprochen :  „Die  Revision  findet  eine  Rechtsverletzung  darin, 
dass  die  zur  Knteignuug  bestimmte  Fläche  als  Bauland  ab- 
geschätzt worden  ist.  obwohl  dieselbe  durch  den  Fluchtlinien- 
plan  vom  3.  September  18«5  der  Bebauung  entzogen  war.  Der 
Angriff  ist  unbegründet,  denn  jene  Schätzung  entspricht,  da 
nach  der  Feststellung  der  Fläche  zur  Zeit  der  Zustellung 
des  Entschädigungsbescbtusses  die  Eigenschaft  als  Bauland 
an  eiuer  bereits  eröffneten  Strasse  zukam,  dem  aus  §  10  Abs.  2 
des  Fotcigu. -Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  sich  ergebenden 
Rechtsgrundsatze,    wonach    diejenige  Werthsverminderung, 


IM  Mm  m 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Yalentino 

Berlin  IVW.,  l>orotheenatraHge  33. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construotion. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphnltbitumens. 
Alleinig«  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltflüssigen,  säure-  u.  wettet 

bestttiKÜtren  Austriebs : 
„Adlodon." 


Ausführung  von  Fahrstrtuwen  etc.  in 
8tampfaapha.lt. 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  450O0  qm 

Stampfasphalt  verletct. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Ouniiphjlt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinllusse. 


Pediolith- Asphalt  Gesellschaft  Kerting  &  Co.j 

 Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbela#. 

Massige  Preise. 
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welche  das  zur  Enteignung  bestimmt«  I.aud  er*t  „in  Folge 
der  neuen  Anlage14  erleidet,  bei  Bemessung  der  Kntschitdigitng 
Dicht  in  Berücksichtigung  gezogen  werden  darf  |)ie*em  (iruiid- 
Katze  des  Enteignuegxrr.chtg  »eine  Anwendbarkeit  zu  entziehen, 
wenn  da»  Unternehmen  in  Anlegung  neuer  Strasse«  bestellt 
and  die  Nichtbebauung  des  zur  Mrasse  I  estimmlen  Gebäudex 
durch  einen  Fluchtlinienplan  gemäss  ij  11  de*  Gegetzcs  vom 
2.  Juli  1875  gesichert  wurde,  ist  unzulässig,  da  {j  13  dieses 
Gesetzes  unter  C*o.  1  für  den  Fall,  dass  die  zu  Siras>en  und 
l'litxen  bestimmten  Grundflächen  auf  Verlangen  der  Gemeinde 
für  den  öffentlichen  Verkehr  abgetreten  werden,  ausdtücklich 
Entschädigung  wegen  Entziehung  des  Grundeigeuthums  zu- 
lieser  Vorschrift  tritt  in  Folge  des  l'lucbt- 
dic  F.ntschädigungapflicht  der  Gemeinden  ein. 
"und  soweit  dieselle  Abtretung  de*  Grunde  genthums 
beansprucht,  woraus  von  »elbst  folgt,  ilass,  wenn  os  zur 
zwangsweisen  Abtretung  kommt,  für  das  Maas«  der  Ent- 
schädigung die  für  die  Enteignung  gegebenen  Vorschriften 
maassgebend  sind  und  insbesondere  eine  Abweichung  von 
dem  oben  erwähnten  Grundsätze  nicht  stattfindet  Das  Bau- 
verbot, welches  nach  §  11  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1ST5 
mit  der  Offenlegung  des  Planes  beginnt,  wirkt  auf  die  Eut- 
schädigungsfrage  nur  indirert  ein,  und  zwar  uur  insofern,  ah 
es  den  Eigcntbömcr  hindert,  auf  der  betr.  Fläche  Neu-,  l'ni- 
und  Ausbauten  vorzunehmen  und  dadurch  die  hntscbädiguiigs- 
pfliebt  der  Gemeinde  für  den  Fall,  dass  dieselbe  zur  Ent- 
eignung schreitet,  zu  erschweren.  Weiter  geht  in  dieser  Be- 
ziehung die  Wirkung  des  §  11  nicht,  insbesondere  hindert 
derselbe  weder  den  Eigenthümer.  durch  Verbesserung  der 
Benutzungsf&higkeit  der  fraglichen  Grundfläche  den  Werth 
derselben  zu  erhohen,  nech  beraubt  er  ihn  des  Vortheils, 
welcher  ihm  aus  einer  von  seinem  Willen  unabhängigen  Wertbs- 
erhöhung  erwächst,  wozu  insbesondere  diejenige  gehört,  welche 
mit  der  Eigenschaft  als  Bauland  in  einer  anderen  als  der 
neu  eröffneten  Strasse  verknüpft  ist,  sei  es.  dass  diese  E  pen- 
schaft  schou  vor  dein  l"lu< htliuieiiplau  vorbanden  war,  oder 
unabhängig  von  dem  gegenwärtigen  Intel  nehmen  in  der 
Zwischenzeit  zwischeu  dem  r'luclitlinienplan  und  der  Ent- 
eignung ,  genaner  der  Zustellung  den  KutM-hädigungs- 
be?chlu9Ses  erwoibcu  wurde  .  .  .  (). 

Verpflichtung  zu  Beiträgen  bei  Umwandlung 
der  öffentlichen  Wege  in  Chansseen  nach  Kur-  und 
Nenroilrkischem  Wegerecht  Jtas  Prelis*,  ober- Ver- 
waltungsgericht (IV.  Senat)  hat  in  einer  Entscheidung  vom 
29.  December  1H91  folgenden  Bechtsgtundsalz  angenommen: 


..Die  nach  Kur-  und  Neumarkiscbem  Weger  echt  den  zur  Unter- 
haltung der  gewöhnlichen  öffentlichen  Wege  Vcrpfliebteteo 
obliegende  Verpflichtung,  bei  der  Umwandlung  dieser  Wege 
in  U'bausseeu  zum  Bau  und  zur  Unterhaltung  der  letzteren 
den  verhältnismässiger»  Beitrag,  welcheu  sie  zur  Herstellung 
der  bisherigen  Wege  zu  leisten  verbunden  sind,  zu  zahlen, 
besteht  ausschliesslich  dem  Staate  gegenüber  für  die  von  ihm 
gebauten  und  unterhaltenen  Chausseen,  also  nicht  nur  für 
Kreisrbausseen "  0. 

Zwecke  der  Baupolizei  hinsichtlich  der  öffent- 
lichen Wege:  „Die  Baupolizei  verfolgt  in  ganz  erheblichem 
Maasse  Zwecke  der  Verkehrs-,  Sicherheits- 


polizei mit;  nicht  minder  zweifellos  ist  es,  dass  die  Wege- 
polizeibehörde lei  ihren,  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der 
öffentlichen  Wege  betreffenden  Anordnungen  die  Interessen 


iege  betreffenden  Anordnungen 
des  Verkehrs  und  der  Sicherheit  zu  berücksichtigen  bat, 
ähnliche  Erscheinungen  treten  auch  auf  anderen  polizeilichen 
Gebieten  hervor.  Wollte  man  iu  allen  solchen  Killen  an 
Orten,  wo  die  verschiedenen  Zweige  der  Polizei  verschiedenen 
Organen  übertragen  sind,  nebeu  der  amtlichen  Tbätigkeit  der 
eigentlich  berufenen,  zuständigen  (Bau-,  Wege-  etc.)  Polizei- 
behörde ein  mit  dieser  Tbätigkeit  coneurrirendes  auf  dasselbe 
Ziel  gerichtetes  Einschreiten  eines  anderen  polizeilichen  Organes 
für  zulässig  erachten,  so  würden  dadurch,  ganz  abgesehen 
von  den  unausbleiblichen  Reibungen  zwischen  den  betbeiligten 
Behörden,  nur  Unsicherheit  und  Verwirrung  in  dem  von  solchem 
Einschreken  betroffenen  Publicum  hervorgerufen  werden.  War 
biet  nach  die  städtische  Polizeiverwaltung  als  Baupolizeibehörde 
allein  zum  Erlasse  einer  Anordnung,  dass  und  in  welcher 
Weise  die  Einfriedigung  des  fraglichen,  an  die  Strasse  stossen- 
dep.  Plat7.es  zu  erfolgen  habe,  zuständig,  so  blieb  es  selbst- 
verständlich dem  K.  Polizeipräsidium  unbenommen,  wenn  nach 
»einer  Auffas-ung  die  zuständige  Behörde  voo  jener  ihrer 
Befugnis«  znr  Beeinträchtigung  der  Interessen  des  Verkehrs, 
dder  der  öffentlichen  Sicherheit  und  Ordnung  Licht  den  ge- 
hörigen Gebrauch  machte,  dieserbalb  die  vorgesetzte  Lnndcs- 
polizcibehörde  anzurufen  und  diu  entsprechende  Anweisung 
der  stadtischen  l'olixeiverwaltung  durch  die  letztere  herbei- 
zufuhren.  Ein  selbstsliimliges  Einschreiten  gegen  den  zur 
Einfriedigung  de«  Platzes  event.  Verpflichteten  war  dagegen 
dein  Polizeipräsidium  untersagt.  —  Zu  den  dem  Wegebau- 
pfliebtigen  obliegenden  Anlagen  gehören  unzweifelhaft  «piche 
Voi  kein  Unsen  nicht,  welche  dazu  dienen  sollten,  die  auf  dem 
Wege  Verkehrenden  gegen  Unzuträgtichkeiten  zu  schützen, 
welche  durch  polizeiwidrige  Zustände  auf  einem  an  den  Weg 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeldej? 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aas  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-A sphalt. 


,  Barmen,  Bremen,  Brealau,  Frankfurt  am 
Leipzig:,  Landen,  Magdeburg:,  Stettin  eto. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 


BERLIN  (Martiniken fcldo)  Kaiserin  Augusta- Allee  28|29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG,  Aeuaaere  Tauohaer-Straiat  4. 

Herstellung  von  Fahr  Strassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin.  Leipzig,  Dresden,  Mönchen,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rel.  200  000  qm  verlebt. 
Fabrik  von  Aiphalt- Dachpappe,  HeUgtment  und  Itolirplatltn,  Daohwntkcfcunjcn  in  Holzctment,  Patip».  Schiefer 
Ucbomahme  von  Asphaitimngeri  jeder  Art,  sowie  von  Halzpflaater  für  Strassen,  Hüte,  Durchfahrten  etc. 

Aiisrilhruno.  von  Arbeiten  In  Stanir-t-Beto». 
^ g ^^^^e^^^rcJiaJ^ra^^b^Wttw^b^^^^^^^^^^^^^^^^^ 
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anstosseudcn  (irund^tflck,  wie  z.  B.  Belästigungen  durch  den 
Anblick  von  l  nsaaberkeiten  oder  dnrch  die  Strassen  jugend, 
entstehen".  (Krk.  des  I.  Senat»  des  Obcr-Verwalt.-Gerichts  vom 
25.  November  1891.)  0. 


Vermischtes. 


adung 

Durch 


arbeiten.  Durch  bedeutende  ('analarbeiten  in  den  alteren 
.Strassen  Cölns,  welche  Arbeiten  in  ziemlicher  Tiefe  unter  dein 
Strassenniveau  hergestellt  werden  müssen,  stiess  man  wieder- 
holt auf  altes  römisches  Mauerwerk,  welches  den  Neuanlagen 
hindernd  im  Wege  ließt  und  also  wohl  oder  Übel  entfern» 
iss.  Dieses  Entfernen  ist  nun  leichter  (resagt,  als 
u,  und  es  ist  allerdings  trotz  der  grössten  Vorsieht 
möglich,  Bodensenkungen  zu  vermeiden,  welche  den 
schweren  Wasserleitungsröhren  so  verderblich  sind.  Es  haben 
denn  auch  hintereinander  mehrere  bedeutende  Rohrbrüche 
stattgefunden,  jedoch  war  man  stets  so  energisch  dahinter  her, 
dass  grössere  Störungen  nicht,  vorgekommen  sind.  Für  solche 
umfangreichen  Arbeiten,  welche  unglücklicher  Weise  gewöhn- 
lich bei  Nacht  «angeführt  werden  müssen,  genügen  dann  nicht 
mehr  die  alten  Peebfackeln,  auch  nicht  die  neuesten  Petroleuiu- 
Druckbrenner ;  es  muss  eben  das  Terrain  electrisch  beleuchtet 
werden,  wenn  die  Arbeiter  in  den  tiefen  Graben  etwas  sehen 
sollen.  Da  nun  leider  bei  der  Wecbelstromanlage  keine 
Straßenbeleuchtung  vorgesehen  ist,  konnte  man  sich  solcher- 
maassen  nicht  hellen,  und  war  man  herzlich  froh,  die  Be- 
leuchtungswagen mit  den  GleichBtrommaschinen  zu  besitzen. 
Diese  Belenchtungswagen  halten  denn  auch  wieder  Triumphe 
gefeiert;  in  unglaublich  kurzer  Zeit  ist  der  Wagen  angefahren, 
aufgestellt  und  hat  ebenso  schnell  Dampf,  Die  aus  Gasröhren 
construirten  leichten  Dreifüsse  sind  rasch  an  jeder  gewünschten 
Stelle  aufgestellt,  die  Bogenlampen  werden  autgehängt,  da 
Alles  für  solcho  Fille  vorbereitet  ist,  und  das  auf  Rollen  ge- 
wickelte Kabel  ist  ebenso  schnell  abgewickelt  und  durch- 
gezogen und  mit  Patentkleinmen  befestigt.  Die  Maschine 
lauft  und  die  Beleuchtung  ist  eine  derartige,  dass  sie  be- 
sonders in  den  Gruben  durch  Tageslicht  nie  ersetzt  werden 
kann.  Hier  zeigte  sich  wieder  so  recht  der  Gleichstrom  in 
seiner  Ungefährlich  seit,  da  keine  hoho  Spannung  nuthig  ist, 
und  sollte  wirklich  einmal  ein  Arbeiter  durch  Unvorsichtig- 
keit  mit  don  Drähten  in  Verbindung  kommen,  so  hat  die 


Sache  weiter  keine  üblen  Folgen  für  Ihn.  Der  Werth  eines 
solchen  Belenchtungswagens  ist  unschätzbar  und  kann  nicht 
genugsam  darauf  hingewiesen  werden.    Wenn  jeder  grössere 

T  " 


1MIX 


Aetien-(>e*eU*cliaft  für  lienßau  und  I liitteniietrieb 

Laar  bei  Huhrort 

üriiift  ul*  Specinlüäi  RUlenachienen  für  Strassenbahnen 

in  mehr  ah  AJ  vemchiedenen  Profilen,  in  I Hilten  von  68—20H  mm 
und  2U-öt>  kg  pro  m  ichirer. 


Bauunternehmer  sich  electrische  Beleuchtungswagen  beschafft«, 
würde  er  in  der  Lage  sein,  Unternehmungen,  wie  die  Bahn- 
hofsbauten und  die  cotossalen  Hafenbauten  in  Cöln.  gerade 
in  der  halben  Zeit  fertig  zu  stellen,  da  eine  zweite  Arboits- 
colonne  die  Nächte  durcharbeiten  könnte.  B.  C 

Zur  Verhinderung  du  Entrollen!  von  Eisenbahn- 
wagen. Einer  der  schwerwiegendsten  Unfälle  bei  Eisen- 
bahnen ist  jener,  welcher  durch  Entrollen  von  Wagen  (Ursache: 
Sturmwind,  unrichtige  Manipulation  in  den  Stationen  bci'm 
Verschieben  etc.),  entsteht. 

Die  bisher  )>ekaimten  und  angewendeten  Mittel  zur  Vor- 
Minderung  solcher  Unfälle,  beziehungsweise  zur  Sicherung  der 
Eisenbahnwagen  gegen  das  Entrollen,  entsprechen  theils  wegen 
mangelhafter  Construction,  theils  wegen  schwerer  unpraktischer 
Handhabung  weitaus  nicht  vollkommen  ihrem  Zwecke. 

Der  Betriebs-Director  der  österreichischen  Staatsbahnen, 
Herr  Ingenieur  Eduard  Zinkl,  hat  nun  ein  Utiterlagsmittel 
construirt,  welches  allen  Anforderungen,  die  man  an  ein  solches 
zu  stellen  berechtigt  ist,  entspricht. 

Das  Unterlagsmittel  zur  Sicherung  der  Wagen  ist  in  Form 
einer  eisernen  Zange  hergestellt,  an  deren  unteren  Enden  zwei 
hölzerne  Unterlagskeile  angebracht  sind. 

Diese  Keile  werden  von  der  Aussensoite  des  Wagens  auf 
die  Schienen  gelegt  und  an  die  beiden  Seiten  der  Radbwulagen 
mittels  der  Zange  fest  angepresst,  sowie  endlich  durch  einen 
Ucberlagshebel,  welcher  die  oberen  Zangenenden  zu- 
in  ihrer  Lage  tixirt. 
An  den  beiden  Keilen  sind  beiderseits  Führungslappen 
angebracht,  welche  vor  und  hinter  das  Rad  zu  stehen  kommen, 
und  nicht  allein  bei'm  Einlegen  der  Zange  als  Führung  dienen, 
sondern  auch  das  Umkippen  der  Zange  verhindern. 

Die  wesentlichen  Vorzüge  dieses  W  agenversieherungsmittels, 
welche  vereint  keines  der  bisher  in  Verwendung  stehenden 
Unterlagsmittel  besitzt,  sind  folgende: 

1.  Eine  solche  Unterlagszange  sichert  in  der  verlasslichsten 
Weiso  den  Wagen  oder  die  Wagengruppe  gegen  das  Entrollen 
nach  beiden  Richtungen. 

Hierzu  mu*s  bemerkt  werden,  dass,  wenngleich  ein  Wagen 
nur  in  der  einen  Richtung  gegen  das  Entrollen  zu  sichern 
ist,  er  doch  auch  auf  der  Gegenseite  fest  unterlegt  sein  muss, 
weil  er  sonst  bei  Sturmwind  durch  Rütteln  der  Wagen  vom 
Unterlagsraittel  oft  entfernt  wird,  und  dann  dasselbe  leicht 
überspringen  kann. 

2.  Durch  .las  feste  fixirte  Anschliessen  der  Keile  an  die 
Radbandagen  ist  ein 
geschlo 

Crrosse  Berliner 

Einnahme  1892; 
im  Juni 
bis  Endo  Mai 


T' .   "   •  h.  ,   "  _ JjiiiBfiä^p' 

litt*  System  Phoenix  ist  eiiUheiliii,  daher  schnell  und  hillüi  :u  rerletien. 

Dan  üifntem  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  Sjfttom  Phoenic  eiijnel  »ich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Dan  Sifttem  Phoenix  hat  die  .pövie  Verbreitung  von  allen  Seemen. 


dagegen  1891: 


\  1892: 
I  1891: 


1277  491,77  M. 
5H54  7H2.31  , 
7  132 -.'74,08  M. 

7  03.19*1,42 
39  lfcS,«  M. 
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Pulptfdjnifilif  f  a^anlling 

A.  Seydel  in  Berlin  W. 

2vtclxren.stra.ssQiTo.  3, 

in  der  Nähe  der  Leipziger-Strasso  und 
des  Architekten- Vereins-Hauses. 

Gr  lim!«  LiKfr  aller  Werke  itcr  Kiu-  und  [n- 
Uenit'ur-Wi*»ciwl>»ll.  ««wiede«  M*., tiincn-l e-Ktuk. 
Krich«  Au*w*kt  vi«  Voiligewetkea  far  architek- 
rrblubc  /wecke. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Ällee  22 


Eigene  Mfilile  für  sicilia- 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  lb89  auf  Berliner 

Strassen  50000  11m  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

f,HöTe,Fabriken,Promenaden, 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
C»r»Ml-Pstz.  Maichinen-Fueds- 


CementtnnststBiEfatirit. 

Bürgers  t«lgplatt«n 

in  Berliner  Strassen  dnrch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 
R«r4i<hwfllrs,  MMIrral'lar, 

obre,  IMaUttMcMe, 
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8.  Am  gleichem  Grundo  bleibt  bei  Stössen  die  Unterlus- 
xange  beiderseits  mit  dem  Rade,  dasselbe  bremsend,  verbunden 
und  schleift  auf  den  Schienen  mit. 

Hierdurch  ist  es  ermöglicht,  bei  kleinerer  Verschiebung, 
sogenanntes  Auseinnndertheilen  der  Wagen,  waa  insbesondere 
bei  Materialzügeii  auf  der  Strecke  oft  nothwendig  ist,  die  llnter- 
lagszange  an  dem  Rade  zu  bolasaon. 

Dies  ist  nicht  allein  für  die  Manipulation  einfach  und  bc- 
■  ruotn,  sondern  es  erhöht  auch  die  Sicherheit  gegenüber  dem 
ständigen  Wegnehmen  und  Wiedemuflegeu  der  Uutcrlagsmittel 
wesentlich  gegen  das  Entrollen. 

4.  Das  Anlegen  und  Abnehmen  der  Unterlagszange  ist 
sowohl  wegeu  deren  Construct  ion.  als  wie  auch  de*  Gewichtes 
sehr  einfach  tuid  bequem,  und  ist  die  Zange  durch  ihre  Form 
vou  einem  Monno  leicht  tragbar. 

Iii,-  iHtruf.n Ii ci-.e  Si  li- vlii--  'les  Manirmlirrndcti.  welcher 
nicht  in  das  Gleise  zu  treten,  sieh  nicht  zu  bücken  braucht  etc., 
ist  vollkommen  gewahrt,  und  bietet  die  höchst  einfache  Mani- 
pulation die  beste  Gewuhr  für  du  wirkliche  Unterlegen  des 
Sicherungsmittels. 

5.  Klient»  ist  eiii  mangelhafte»  Unterlegen  ausgeschlossen, 
da  hei  nicht  vollkommenem  Anschliessen  der  beiden  Keile  an 
die  Radbnndagen  die  Uulertagszangc  nach  Aussen  umkippt. 

Ii.  Ein  Vergessen  des  Abnehmen»  der  Uuterlagszauge  bietet 
keinerlei  Gefahr,  du  dieselbe,  wie  bemerkt,  bremsend  mit- 
schleift;  ebenso  ist  ein  Vergessen,  beziehungsweise  Liegen- 
lassen am  Gleis«  ausgeschlossen,  weil  dieselbe  ohne  festen 
Anschluss  au  da-  Wagenrad  umkippt  und  ausser  das  Gleise 
fallt. 

Hierdurch  ist  niohl  allein  jedo  Gefahr  einer  Entgleisung 
für  die  über  die  betretl'endeti  Gleise  verkehteuden  Züge  uu<l 
Maschinen  ausgeschlossen,  sondern  ist  auch  jede  Beschädigung 
des  L'nterlogsmittcls  durch  Ueberfahren  venniedeii. 

7.  Gas  T'ntertagsniittol.  welches  bU  zur  Höhe  des  Wagen- 
kastens reicht,  ist  selbst  bei  höherem  Schneefalle  leicht  enn- 
trolirbar. 

8.  Endlich  werden  ihidurcb.  dass  eine  Unterlagszange 
die  Wagen  nach  beiden  Richtungen  hin  sichert,  nur  die 
Hälfte  gegenüber  anderen  Unterlagsmitteln  benöthigt  und 
deckt  dies,  »owio  diu  äusserst  geringe  Abnutzung  und  die 
nahezu  vollkommen  ausgeschlossene  Beschädigung  der  Fnter- 
lagszange,  mehr  uls  reichlich  die  eventuell  unbedeutenden 
Mehrkosten. 

Die  Unterlagsainge  ist  in  Oesterreich  und  Deutschland 
pateutirt  und  steht  selbe  nach  mehrfach  vollkommen  ent- 
sprechend ausgefallenen  Versuchen  und  durch  längere  Zeit 
erfolgte  Verwendung  bei  mehreren  Bahnlinien  bereits  im  prak- 
tischen Gebrauche. 

LUftungselnrlchtungen  In  Eisenbahnwagen.  In  einer 
kürzlich  stattgehabten  Versammlung  des  Vereines  für  Eisen- 
bahnkunde in  Berlin  wurden  die  in  dieser  Beziehung  raaass- 
gebemleu  Grundsätze  besprochen.  Nach  den  Bedingungen 
der  Gesundheit  »lehr«  sind  t  iir  1  Person  in  1  Stunde  mindestens 
15  cbm  frischer  Luft  erforderlich.  Da  bei  vollbesetzten  Wagen 
auf  1  Person  im  Durchschnitt  etwa  1  cbm  Lnftranm  enttiillt. 
so  entspricht  dies  der  Forderung  eines  löfachen  Luftwechsels 
in  der  Stunde.  Trotzdem  diese  Forderung  fast  unerfüllbar 
erscheint,  ist  derselben  nach  angestellten  Versuchen  zu  ge- 
nügen, ohne  dass  Belästigungen  durch  .Zugluft  hervorgerufen 
werden  oder  die  ausreichende  Wirkung  der  Heizung  in  Finge 
gestellt  wird.  Du  die  Lufiungsvorricntniigcu  in  Eisenbahn- 
wagen nicht  in  so  grossen  Abmessungen  hergestellt  werden 
können,  dass  es  mittels  derselben  möglich  wäre,  im  heissen 
Sommer  einen  einigermaassen  behaglichen  Zustand  in  den 


Wagen  zu  schaffen,  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  vielmehr 
das  Oeffnen  der  Fenster  behufs  Erzeugung  von  Luftzug  nicht 
zu  umgehen  ist,  so  ist  auf  die  Einrichtung  einer  künstlichen 
Lüftung  im  Sommer  kein  Werth  zu  legen.  Es  ist  ausreichend, 
wenn  nur  Lüftungsvorrichtungen  für  den  Bedarf  im  Winter 
in  den  Wagen  vorhanden  sind.  Augesicht.«  der  Schwierigkeit, 
bei  starkem  Frust  eine  auskömmliche  Heizung  in  den  Eisen- 
bahnwagen zu  unterhalten,  ist  es  ein  Gebot  der  zwingenden 
Notwendigkeit,  die  Lüftung  so  einzurichten,  dass  sie  die 
Wirkung  der  Heizung  möglichst  wenig  schädigt.  Ans  diesem 
Grunde  ist  es  zweckmässig,  nicht  die  an  der  Deck?  ange- 
sammelte Wärme,  sendern  die  am  Fussboden  lagernde  kalte 
Luft  abzusaugen,  zu  welchem  Zweck  man  die  Schächte  der 
Absangevorrichtiingen  his  auf  den  Fusshoden  herabführt. 
Als  Sauger  eignen  sich  ihrer  Einfachheit  und  guten  Wirksam- 
keit wegen  besonders  die  Wolpert'schen. 

Die  künstliche  Zuführung  frischer  Luft  wird  nach  den. 
Ergebnissen  angestellter  Versuche  nicht  für  erforderlich  ge- 
halten, da  bei«  Anwendung  genügend  kräftiger  Saugevor- 
richtungen  eine  ausreichende  Menge  frischer  Luft  durch  die 
natürlichen  und  unvermeidlichen  Undichtigkeiten  der 
Thüren  und  Fenster  von  selbst  z.ustr.  mt.  Diese  Art  ■  l >■  r  Lnft- 
znführung  bietet  noch  den  Vortheil,  dass  die  au  vielen 
Stellen  in  dünnen  Strahlen  eintretende  frischo  Luft  keinen 
Zug  erzeugt  und  bei'm  Eintritt  einem  gewissen  Filtrations- 

Ji  i  MM  unterliegt.  Die  Anwendung  besonderer  künstlicher 
..uftzuführangsvorrirhtnngen  empfiehlt  sich  auch  aus  dem 
Grunde  nicht,  weil  sie.  auf  dem  Wagendache  angebracht,  zu- 
weilen Rauch,  Rttss  und  atmosphärische  Niederschläge  in  den 
Wagen  eindringen  lassen,  unter  dem  Wagenfussboden  au- 
gennltiet.  besonders  dein  Staube  den  Zutritt  gestatten.  Werden 
zur  Beseitigung  diosor  Mängel  Luftfilter  angewendet,  so  wird 
damit  die  Leistung  der  Vorrichtungen  sehr  bald  bis  zur 
Unwirksamkeit  vermindert.  Jedenfalls  ist  es  nicht  möglich, 
sie  im  Betriebe  dauernd  wirksam  zu  erhalten. 

Die  zum  Zwecke  der  Lüftung  vielfach  angewendeten 
OberlichtBufbauten  sind  für  den  Gebrauch  im  Vinter  nicht 
empfehlenswert  Ii,  da  bei'm  Gelitten  der  Schieber  oder  Klappen 
oft  kalter  Zug  entsteht  und  die  Heixung  leicht  l>oeintr»cfitigt 
wird.  Dagegen  sind  sie  im  heissen  Sommer  als  Mittel  zur 
Krzielung  eines  kräftigen  Luftzuges  von  Werth, 

Benzingas-Wagen.  Die  Gasmotorenfabrik  Benz  <v  Co. 
in  Mannheim  hat  schon  vor  einigen  Jahren  einen  Wagen  ge- 
baut, der  durch  Vergasung  von  Benzin  getrieben  wird  und 
unablässig  an  der  Verbesserung  dieses  Fahrzeuges  gearbeitet. 
In  seiner  gegenwärtigen  Gestalt  zeigt  dasselbe  drei  Kader  in 
derselben  Anordnung,  wie  das  Fahrrad.  Um»  vordere  Und 
dient  als  Lenkrad  und  kann  vom  Innern  des  Wagens  aus 
durch  ein  kleines  Steuerrad  lie<juein  gedreht  werden.  Der 
mit  beweglichem  Verdeck  versehene  Kutwhka«tcn  gleicht  im 
Aeuaseren  und  in  der  Anordnung  der  drei  Sitzplätze  dem 
Obergestell  leichter  Luxnsfuhrwerko.  Der  Motor  beiludet  »ich 
unterhalb  des  Vordersitzes  und  wird  durch  einen  au  der 
linken  Se  it,'  des  Wagen»  angebrachten  Hebel  in  Thätigkeii 
gesetzt.  Er  erzeugt  selbstthlltig  während  des  Ganges  das  zur 
Fortbewegung  des  Fuhrwerks  nothige  Gas.  Die  Leistungs- 
fähigkeit des  Motors  kann  derart  gesteigert  worden,  dass 
mau  im  Stande  ist,  Iii  km  in  der  Stunde  zurückzulegen  und 
durch  Einschaltung  einer  sinnreich  erdachten  Vorrichtung. 
Wegsteigungen  bis  zn  8  %  zu  überwinden.  Die  Betriebs- 
kosten  sollen  sich  nur  auf  &)  l't'j.  in  der  Stund«  steilen,  in 
1  Liter  Benzin  für  diese  Zeit  zur  Erzeugung  der  nöthigvti 
Triebkraft  ausreicht.  Völlig  gleichmässigcr,  nicht  stossweiser 
Gang  des  Wagens,  leichte  Lenkbarkeil  und  Regelung  der  Ge- 
schwindigkeit sind  Vorzüge  des  neuen  Fahrzeuges.  D. 
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Afragsenbau. 

Bericht,  betreffend  die  Ausführungsart 
der  Strassenpflasterungen  in  Wien. 
Auf  Grund  der  Bauamtsberichte. 

(Für  die  Beratlmngen  im  Stadtrat  he  erwtatt«*  von  dem  Re- 
ferenten, Herrn  Stadtrnth  v.  Neumann.) 

Aus  dem  Berichte  des  Stadtbauamtes  geht  hervor, 
dass  die  bisherige  Art  der  Fugenausfüllung  bei  Uranit- 
pflasterungen  mit  Sand,  zufolge  der  unebenen  Beschaffen- 
heit der  Steine,  trotz  einer  theilweisen  Fngenweite  von 
mehr  als  2  cm  nur  in  der  Weise  bewerkstelligt  werden 
kann,  dass  eine  Sandschicht  über  das  fertiggestellte 
Pflaster  ausgebreitet  wird  und  entweder  durch  tägliches 
Begiessen  mit  Wasser,  oder  durch  eventuelle  Regengüsse, 
nach  und  nach  die  Vollfüllung  der  Fugen  erfolgt,  was 
zumeist  erst  nach  Wochen  vollkommen  erreicht  wird. 

Eine  solche  Ausführungsart  bringt  zwei  Uebelstände 
mit  sich:  einerseits  eine  gesundheitsschädliche  Belästi- 
gung durch  aufgewirbelten  Sand,  andererseits  ein  tbeil- 
weises  Losewerden  der  Steine  durch  das  Befahren  bei 
noch  unvollkommener  Ftigenfnllung.  Aber  selbst  für 
den  Fall,  wenn  mit  belrächi liehen  Mehrkosten  eine 
ebene  Bearbeitung  der  Stossfläche  der  Steine  statt  Huden 
und  eine  sorgfältigere  Ausführung  der  Fugenfüllung  mit 
Sand  unter  Zuhilfenahme  von  Wasser  erfolgen  sollte, 
bliebe  noch  immer  der  Missstand,  dass  die  Fugenfülluug 
nicht  bis  zur  Uberfläche  der  Steine  intact  bleibt,  dass 
vielmehr  sich  statt  des  Sandes  Strassenstaub  in  die 
oben  offenen  Fugen  einbettet,  der  zumeist  wieder  an 
windigen  Tagen  weggetragen  wird,  bei  nassem  Wetter 
aber  in  Fäulniss  übergeht  und  erst  bei  ausgiebigem 
Regen  in  die  Canäle  abgeführt  wird,  womit  dann  iu 
Folge  der  nun  ausgewaschenen  Fugen  der  Vorgang  in 
gleicher  Weise  beginnt  und  sich  wiederholt. 

Schon  aus  hygienischen  Rücksichten  ist 
daher  die  möglichst  geschlossene  Oberfläche 
der  Strassendecke  eine  unabweisbare  Forderung. 

In  dieser  Hinsicht  wurden  zweifellos  asphaltirte 
Strassen  am  besten  entsprechen  und  raüsste  deren 


ausschliessliche  Anwendung  auch  empfohlen  werden, 
wenn  nicht  ausser  der  geringeren  Dauerhaftigkeit  gegen 
Grauitpflasterungen  und  der  dadurch  verminderten.  Oeco- 
nomie  insbesondere  der  Umstand  dagegen  sprechen 
würde,  das-s  die  bei  asphaltirten  Strassen  notwendige 
Bestreitung  mit  Sand  selbst  bei  geriuger  Henässnng,  ab- 
gesehen von  Frostwetter,  erfolgen  muss.  wodurch  sich 
eine  ebenso  schädliche,  als  unangenehme  Belästigung 
durch  den  aufgebrachten,  im  trockeneu  Zustande  wieder 
fluchtigen  Saud  ergiebt. 

Aus  diesen  Gründen  wird  einerseits  das  Granit- 
pflaster als  die  techuisch  und  oconomisch  entsprechendste 
PAasterungsart,  andererseits  Air  intensiv  befahrene  Ver- 
kehrsstrassen  das  mit  Vorliebe  zur  Anwenduug  gebrachte 
geräuschlose  Holzstftckelpflaster  bei  den  zukünftigen 
Maassnahmen  für  Strassen-Nen-  und  Wiederherstellungen 
Vornehmheit  in  Betracht 


In  beiden  Fällen  ist  es  aber  eine  zwingende  hygie- 
nische Anforderung,  dass  die  Stossfugen  mit  möglichst 
haltbarem,  dicht  sclüiessendem  Material  ausgegossen 

werden. 

Ein  solches  Attsgiesson  mit  erhärtendem,  oder  besser 
mit  elastischem  und  bindendem  Material  hat  aber  auch 
einen  besonders  gftnstigeu  Kinfluss  auf  die  Dauerhaftig- 
keit des  Pflasters,  da  hierbei  der  Untergrund  trocken 
bleibt  und  derselbe  eine  feste  Unterlage  für  das  Pflaster- 
material  bietet,  andererseits  auch  die  Lage  der  Steine 
gegenseitig  gestützt  und  gefestigt  wird. 

Aus  diesem  Grunde  wurden  für  Granitpflasterungen 
wiederholt  Proben  mit  verschiedenen  Gnssmaterialien 
vorgenommen  und  deren  Anwendung  auch  theil  weise 
empfohlen  und  durchgefühlt, 

Wie  aus  dem  Bautmtsberichte  zu  entnehmeu  ist, 
haben  die  im  besonderen  Auftrage  ausgeführten  Proben 
hinsichtlich  zweier  (J  ussmaterialien  besonders  günstig« 
Resultate  ergeben: 

Einerseits  Cemeiitkalkmöt  tel  (Camentkalk  mit 
Ziegeldeckersand),  andererseits  Pecbmörtel  (Briquet- 
pech  mit  Wellsand),  wobei  sich  die  Kosten  per  dm  auf 
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ca.  34  und  90  Kreuzer  stellen,  gegen  die  Kosten  nüt 
Sandfullung  bei  6  Kreuzern. 

Was  nun  die  erzielte  Qualität  dieser  beiden  Proben 
anbelangt,  so  inüsste  trotz  der  erhöhten  Kosten  bei 
Pechiuörtel  die  endgiltige  Wahl  für  dieses  Material  sich 
ergeben,  wenn  nicht  ein  allerdings  sehr  eigentümlicher 
Grand  die  dermalige  Anwendung  eines  fest  verbinden- 
den, dichten  nnd  zugleich  elastischen  Materials  geradezu 
ausschliessen  würde.  Es  ist  dies  der  Umstand,  dass 
die  Aufbrechuagen  der  Strassendecke  in  Wien 
zu  den  jährlich,  ja  oft  monatlich  wiederkehren- 
den Erscheinungen  zählen,  da  sämmtliche  Rohre 
und  Leitungen  aller  Art.  zumeist  sogar  vertheilt,  im 
Strassenkorper  liegen  und  der  bescheidenste  Hansbedarf 
nach  Zuleitung  von  Wasser,  Gas  etc.  sofort  eine  so  un- 
liebsame Aufbruchs-  und  Wiederherstellungsarbeit  ver- 
ursacht. 

Zu  diesen,  dnreh  die  bisherige  Art  der  Hohr-  und 
Leitungsdispositionen  gegebenen  Verhältnissen  gesellt 
sich  der  weitere  Umstand,  dass  bei  eventueller  Einfüh- 
rung von  ueuon  Tötungen,  wie  Druckluft,  Nutzwasser 
etc.,  bei  dem  Mangel  einer  besonderen  Vorisorge  für  die 
Unterbringung  der  Leitungen  geradezu  die  leichte  Auf- 
brechbarkeit  der  Strassendecke  und  die  besser  ermöglichte 
Schliessung  derselben  als  ein  besonderer  Vorzug  gilt, 
und  dass  dicserhalb  die  geringe  Anwendung  von  Holz- 
stöckel-  und  Asphaltpflaster,  als  geräuschloser  Pflaster*), 
als  eine  Art  Vorsorge  erscheint. 

Wenn  es  nnn  auch  niemals  möglich  sein  wird,  für 
die  uothwendig>-n  Leitungen  in  sämintlichen  Strassen 
besondere  Einrichtungen  gegen  die  dermale  Art  durch- 
zuführen, so  bleibt  es  doch  eine  unabweisbare  Aufgabe 
hinsichtlich  der  Haupt verkehrsstrassen,  solche  Mass- 
nahmen zu  treffen,  welche  die,  bei  Leitungen  unausbleib- 
lichen Reparaturen,  Ergänzungen  etc.  in  einer  Weise 
gestatten,  dass  die  eigentliche  Fahrbahn  oder  Fahrbahnen 
dem  Verkehr  ungestört  erhalten  bleiben  und  dieselben 
mit  geräuschlosen,  sogenannten  definitiven  Pflastermate- 
rialien  ohne  Befürchtung  bevorstehenden  wiederholten 
Aufbruches  belegt  werden  können. 

Bei  solchen  Einrichtungen  würde  auch  selbst  bei 
Anwendung  von  Granit  die  Vergiessuug  der  Fugen  mit 
dem  leistungsfähigeren  Pechmörtel  ermöglicht  und  durch- 
zuführen sein. 

Es  wird  indess  hinsichtlich  des  zu  wählenden  Guss- 
materials  für  die  Fugen  bei  Grauitpflasterungen  mit 
Rücksicht  auf  die  dermalen  bestehenden  Verhältnisse  der 
Cementkalkmörtel  in  Antrag  zu  bringen  sein,  wobei 
weiteres  noch  für  die  Herstellung  eines  festen  Unter- 
baues durch  Ausführung  einer  Schotterlage  zu  sorgen  ist. 

Bei  geinerzeitiger  Vorsorge  für  besondere  Einrich- 
tungen zur  Aufnahme  der  Rohre  und  Leitungen  oder 
durch  Verlegen  derselben  in  nicht  den  eigentlichen  Fahr- 
bahnen gewidmete  Strassentheile  oder  in  die  Trottoire 
könnte  dann  auch  die  Anwendung  des  Pechmörtels  er- 
folgen. 

Das  Stadtbauamt  beschränkte  sich  hinsichtlich  der 
zukünftig  zu  wählenden  Ausführung  bei  Granitpflaste- 
rungen, wie  aus  den  Amtsberichten  vom  15.  März  1991 
und  3.  Juli  1891  zu  entnehmen  ist,  auf  den  Antrag, 
die  bisherige  Art  der  Fugenfüllung  mit  Saud  zu  be- 
lassen und  nur  in  besonderen  Fällen,  wenn  Niveau-  oder 
Verkehrsverhältnisse  dafür  sprechen,  die  Fugenlüllung 
mit  Cementkalkmörtel  vorzunehmen;  jedoch  für  sämmt- 
liehe  Grauitpflasterungen  eine  Schotterunter- 
lage auszuführen. 

Der  Gemeiuderath  hat.  jedoch  anlässlich  der  Fest- 
stellung des  Budgets  über  Antrag  des  Stadtrathes  einen 
Betrag  von  fl.  luO  00O  für  verbesserte  Ausnihruugsart 
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der  Granitpflasterungen  bewilligt,  womit  die  Anwendung 
der  Fugenfüllung  mit  Cementkalkmörtel  und  Ausführung 
einer  Schotternnterlage  für  sämmtiiehe  Neu-  und  Ura- 
pllasterungeu  möglich  wird. 

Der  Stadtrath  stellt  daher  den  bereits  vorbereiteten 
Antrag  auf  Einführung  verbesserter  Ausfuhrungsart,  wo- 
nach insbesondere  aus  hygienischen  Rücksichten  die 
Fngenausfüllung  mit  Cementkalkmörtel  für  alle  Granit- 
pflasterungen vorgeschrieben,  sowie  mit  Rücksicht  auf 
eine  grössere  Dauerhaftigkeit  des  guten  Pflasterbestandes 
eine  Schotterunterlage  gegeben  werden  soll. 

Für  diese  Schotterunterlage  empfiehlt  das  Stadtbau- 
amt die  Verwendung  von  Rundschotter,  da  nach  den 
Angaben  des  Amtes  die  Anwendung  von  Schlögelschotter 
oder  Beton  sich  nicht  bewährt  hat,  indem  hierdurch  eine 
harte,  wenig  elastische  Unterlage  geschaffen  wird,  womit 
eine  arge  Belästigung  der  Bewohnerschaft  in  solchen 
Strassen  durch  aussergewöhnliches  Geräusch  und  Er- 
schütterung der  Gebäude  verbunden  ist. 

Das  Stadtbauamt  hat  Air  diese  verbesserte  Aus- 
fuhruugsart  von  Granitpflasterungen  neue  specielle  Be- 
dingnisse vorgelegt,  welche  unter  Einem  zur  Genehmigung 
gelangen. 

Es  ergeben  sich  nunmehr  die  nachfolgenden  Anträge, 
welche  daliin  zielen: 

1.  Die  hygienisch  unzulässige,  technisch  unvollkom- 
mene FugenfUllnng  mit  Sand  gänzlich  aufzugeben  und 
durch  Ausgnss  mit  Cementkalkmörtel  zu  ersetzen. 

2  Zur  Verbesserung,  Verbilligerung  und  damit  Ver- 
allgemeinerung des  Holzstöckelpflasters  die  Erzeugung 
und  Imprägnirung  der  Holzstöckel  in  eigener 
Regie  durchzuführen. 

3.  Eine  strengere  Controle  bei  Pflasteraufbrechungen 
und  Wiederherstellung  seitens  der  Privatgesellschaften 
einzuführen,  sowie  l'ebersichtspläne  über  die  Pflaster- 
bestftnde  und  eine  diesbezügliche  Statistik  herzustellen. 

Anträge. 

I.  Bei  Granitpflasterungen  mit  uenen  oder  alten 
Steinen  ist  zukünftig  zur-  Fugenausfüllung  Cementkalk- 
mörtel (Cementkalk  mit  Ziegeldeckersand  1:2)  zu  ver- 
wenden, sowie  eine  Schotterunterlage  mit  Rundschotter 
auszuführen,  und  werden  die  vom  Stadtbauamte  für  diese 
Ausfnhrungsart  vorgeschlagenen  speciellen  Bedingnisse 
genehmigt. 

II.  Für  partielle  Um-,  sowie  Ergänzungspflaste- 
rungen (Granit)  ist  dieselbe  Äusführungsart  nach  Maass- 
gabe des  bisherigen  Bestandes,  der  örtlichen  Verhältnisse 
und  des  Ansmaasses  der  Pflasterungen  in  Anwendung 
zu  bringen. 

III.  Bei  weiteren  Anträgen  und  Maassnahmen  hin- 
sichtlich der  Erhaltung  und  Ausführung  von  Strassen- 
pflasterungen  sind  nachfolgende  Bestimmungen  zu  be- 
achten: 

a)  Für  besonders  beanspruchte  Hauptstrassen  soll 
eine  Einrichtung  getroffen  werden,  welche  gestattet,  dass 
Legung,  Reparaturen  und  Ergänzungen  von  Rohr-  und 
sonstigen  Leitungen  möglichst  unabhängig  von  den 
eigentlichen,  stets  benutzbar  zu  erhaltenden  Fahrbahnen 
erfolgen  können. 

b)  Für  Pflasterungen  in  der  inneren  Stadt,  sowie 
der  intensiv  befahrenen  Hauptstrassen  der  übrigen  Be- 
zirke soll,  insofern  nicht  specielle  Verhältnisse  dagegen 
spreeheu,  die  Anwendung  von  geräuschlosem  Pflaster 
erfolgen. 

c)  Zur  Erzielung  glcichmässiger  Dauerhaftigkeit  des 
Holzstöckelpflasters  durch  bessere  Sortirung  nach  Kern 
nnd  minder  werthigen  Stückeu.  sowie  auch  zur  Verbillige- 
rung soll  der  directe  Bezug  der  Holzstöckel  nnd  Im- 
prägnirung derselben  in  eigener  Regie  ehebaldigst  ein- 
gerichtet werden. 

d)  Bezüglich  der  durch  städtische  Contrahentea  vor- 
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zunehmenden  Reparaturen,  sowie  der  Wiederherstellung 
aufgebrochener  Strassendecken  und  Gehwege  seitens  der 
Privatunternehmungen,  bei  Verlegung  von  Rohren  und 
Leitungen,  ist  eine  verschärfte  Controle  einzuführen. 

e>  Behufs  systerogemasser  Wahl  in  der  Ansfttlirungs- 
art  und  der  Reihenfolge  der  Herstellungen  von  Strassen- 
decken sind  allgemeine  Uebersichtsplane  mit  Angabe  der 
bestehenden  Bestände  auszuarbeiten  und  vorzulegen,  so- 
wie auch  in  geeigneter  Weise  eine  Statistik  anzulegen, 
aus  welcher  die  Herstellungszeit,  die  ausführenden 
Finnen,  die  Reparaturen  und  Wiederherstellungen  zu 
entnehmen  sind,  um  so  einen  sicheren  Schluss  sowohl 
hinsichtlich  der  Bewährung  der  angewendeten  Ausfilh- 
rungsart,  als  auch  der  betheiligten  Firmen  gewinnen  zu 

(Schluss  folgt) 


Ueber  geräuschloses  Strassenpflaster. 

Patrat  OlHMm 

Das  geräuschlose  Strassenpflaster  wird  je  länger  je 
mehr  von  den  Bewohnern  der  verkehrsreichen  Gross- 
städte in  vieler  Hinsicht  wohlthuend  empfunden.  Nicht 
allein,  dass  sich  auch  der  umfangreichste  Verkehr  jeder 
Art  von  Gespannen  in  einer  Weise  abwickelt,  welche 
die  Anwohner  und  die  Passanten  durch  Geräusch  fast 
gar  nicht  belastigt,  es  haben  auch  die  leicht  zu  bewerk- 
stelligende Reinigung  der  Strassen  und  das  fast  voll- 
ständige Wegfallen  des  früher  unvermeidlichen  Staubes 
in  gesundheitlicher  Hinsicht  fördernd  und  angenehm 
eingewirkt.  Wie  wir  in  zahlreichen  Artikeln  unsere 
Ansicht  dahin  aussprachen,  dass  man  die  Asphalt-Pflaste- 
rung in  Deutschland  immer  mehr  als  die  einzig  richtige  für 
grössere,  verkehrsreiche  Städte  einfahren  möge,  so  ist  man 
u.  a.  auch  in  London,  wie  kürzlich  iu  der  „Dtsch.  Verk.- 
Ztg."  ausführlich  angegeben  wurde,  zu  der  vollen  ITeberzeu- 
gung  gelangt,  dass  für  grössere  Strassenzüge  die  Asphalt- 
Pflasterung  der  Verwendung  jedes  anderen  Materials 
vorzuziehen  ist  Es  wird  in  dem  Artikel  in  ganz  correcter 
Weise  bemerkt,  dass  sich,  wenn  auch  der  Asphalt-Belag 
nur  bis  zu  einem  gewissen  Steigungswinkel  in  An- 
wendung kommen  kann  und  man  das  Ausgleiten  der 
Pferde  so  weit  als  thunlich  durch  Aufstreuen  von  Kies 
zu  vermeiden  suchen  rauss,  die  Pterde  nach  und  nach 
an  das  Begeben  der  glatten  Fahrbahn  gewöhnen  und  es 
lernen,  die  Hufe  in  entsprechender  Weise  aufzusetzen. 
Von  der  weiteren  Verwendung  von  Holz  als  Strassen- 
Belag  ist  man  wieder  abgekommen;  wenn  auch  iu  eiuem 
Theile  von  London,  dessen  Strassen  grössere  Steigungen 
aufweisen,  solches  in  Gebrauch  ist,  so  beträgt  doch  die 
Ausdehnung  der  asphaltirien  Strassen  mehr  als  das 
Doppelte,  wie  die  der  mit  Holzpflaster  belegten. 

Neuerdings  ist  die  Hamburger  Bürgerschaft,  die 
schon  vor  einiger  Zeit  das  Ersuchen  an  den  dortigen 
Senat  gestellt  hatte,  eine  der  verkehrsreichsten  Strassen 
mit  dem  neuen  „Clausseu'schen  Asphalt-Pflaster 
mit  Eisenrippen"  zu  belegen,  damit  aber  unter  der 
Begründung  abgewiesen  worden  war,  dass  sich  die  Halt- 
barkeit dieses  Pflastere  nicht  bewährt  habe,  mit  dem 
gleichen  Autrage  nochmals  hervorgetreten.  Dies  hat 
denn  auch  den  Erfolg  gehabt,  dass  der  Senat  dem 
Gesuche  willfahrt  und  einen  Versuch  mit  solchem  Pflaster 
hat  machen  lassen.  Eine  der  belebtesten  Strassen  Altonas, 
die  besonders  viel  Verkehr  in  schweren  Iiastgeschirren 
hat,  ist  mit  Claussen'schem  Asphalt-Pflaster  mit  Eisen- 
rippen belegt  worden  und  hat  sich,  trotz  des  enormen 
Verkehrs,  der  dasselbe  unmittelbar  nach  der  Fertig- 
stellung bei  sehr  heissem  Wetter  benutzen  musste,  vor- 
züglich bewährt.  Der  preussische  Haudelsrainister,  Herr 
von  Berlepsch,  der  bekanntlich  vor  kurzem  mit  noch  zwei 
anderen  Ministern  bei  Besichtigung  des  Nord-Ostsee- 
Canals  über  Hamburg  reiste,  hat 


einer  genauen  Prüfung  unterworfen  und  sich  sehr  an- 
erkennend darüber  ausgesprochen.  Dem  Vernehmen  nach 
wird  auch  in  Berlin  mitder  Asphaltirung  von  Strassen  nach 
Claussen'schem  System  sehr  bald  begonnen  werden.  Es 
wird  dadurch  ein  Pflaster  hergestellt,  welches  für  die 
Pferde  hufsicher  ist,  also  auch  bei  erheblicheren  Steigungen 
in  Anwendung  gebracht  werden  kann,  und  ausserdem 
bietet  diese  Art  von  Strassenbelag  den  Vortheil,  dass 
nicht  allzu  umfangreiche  Arbeiten  unter  dem  Strassen- 
Niveau  ohne  Störung  des  Verkehrs  vorgenommen  werden 
können.  — g. 


Die  Erbauung  von  Leitungsgängen  in 
Hamburg. 

In  Hamburg,  für  dessen  Pflasterungen  neuerdings  von 
den  zuständigen  tlehflrden  erhebliche  Betrüge  bewilligt  worden 
sind,  wird  demnächst  ein  Versuch  mit  der  Eibauung  von 
subways,  dort  Leitungsgunge  genannt,  gemacht  »erden.  Der 
in  dieser  Angelegenheit  an  die  Bürgerschaft  gerichtete  und 
bereits  genehmigte  Antrag  des  Senats  dürft«  für  die  I<eser 
dieses  Blattes  von  Interesse  sein,  weshalb  derselbe  nach- 
stehend wiedergegeben  werden  soll: 

Die  Bürgerschaft  hat  am  9.  Decembor  v.  J.  dem  Senate 
einen  Bericht  ihres  Ausschusses,  welcher  mit  der  lYGfung  des 
Systems  unserer  I'flastcrarbeiten  betraut  war.  überreicht,  mit 
dem  Ersuchen,  das  Protect  zur  Unterbringung  der  Versorgungs- 
leitungen ausserhalb  des  Fahrdammes  durch  die  zuständige 
Behörde  prüfen  zu  lassen  und  gegebenen  Falles  der  Bürger- 
schaft Anträge  zu  einer  Versuchsausführnog  vorzulegen.  Das 
Ergebniss  der  demgeroäss  angeordneten  technischen  Prüfung 
ist  dem  Senat  in  einer  von  der  Bau-Deputation  empfohlenen 
Vorlage  überreicht  worden,  welche  der  Senat  mit  vitier  be- 
stimmten Einschränknog  der  Bürgerschaft  zur  Annahme 
unterbreitet.  In  der  betreffenden  Vorlage  wird  u.  A.  Folgendes 
bemerkt:  Zunächst  hat  man  sich  darüber  verständigt,  eine 
neue  und  breite  Strasse  als  Versochsfeld  zu  benutzen  und  dir 
Kaiser  Wdhelm-Srrasse  hierzu  als  sehr  geeignet  befunden,  weil 
dieselbe  4Vj  m  breite  Trottoirs  erhalten  soll  und  von  Leitungen 
noch  unberührt  ist.  Sodann  wurde  pnnripiell  festgestellt,  die 
]>eitung*gänge  unter  dem  Trottoir  hart  an  die  Häuserfront 
hinanzurücken,  um  die  Hausanschlüsso  ohne  Aufgrabung  im 
Trottoir  zu  beschaffen,  um  bei  ei u tretendem  Bedürfnis*  der 
Verbreiterung  eventuell  sogar  den  Kantstein  nach  der  Seito 
des  Fahrdammes  verschieben  zu  können.  Festgestellt  wurde 
weiter,  dass  die  für  absehbare  Zeit  ausreichende  Breite 
jedes  Ganges  3  m  betragen  solle,  und  dass  eine  Höhe  von 
1^.,  in  genüge,  um  die  erforderlichen  Leitungen  einzubringen 
und  eventuell  auszubessern.  Einig  war  man  sich  sehr  bald 
in  einem  Hauptpunkte,  nämlich  dem,  ein,  natürlich  kleineres, 
Siel  für  jede  Straßenseite  getrennt  zu  erbauen  und  in  dioses 
die  Hausabflüsse  jeder  Hauseireihe  allein  aufzunehmen ,  so- 
dass der  Fahrdamm  vom  Sielbau  entlastet  wird,  ltürksicbten 
auf  die  Ventilation  und  den  Betrieb  der  Lcituug'gängc  machen 
es  erforderlich,  das  Siel  unter  den  Gang  zu  legen,  von  welchem 
aus  übrigens  die  für  die  Hausanscblüsse  uothwendigeo  Auf- 
grabungen vorzunehmen  sein  werden.  Bei  der  (ieräumigkeit 
der  Gange  und  bei  dem  Gefälle  der  Kaiser  Wilholm-Stras.sc 
bestehen  ferner  keine  Bedenken  gegen  die  Aufnahme  der 
Wasserrohre  in  denselben  Nach  der  Ansicht  des  Beleuch- 
tungswesens  ist  bei  besonders  sorgfältiger  und  solider  I.agening 
der  Gasrohre  in  den  Clingen  die  Gefahr  von  Brüchen  und 
grösseren  Leceagen  so  gut  wie  ausgeschlossen,  dagegen  hat 
mau  mit  der  unvermeidlichen  Gasentweichung,  namentlich  bei 
Herstellung  von  Anschlüssen,  zu  rechnen.  Die  Techniker  haben 
daher  für  die  eine  Seite  der  Strasse  die  Aufnahme  des  Ver- 
sorgungsrohres der  Gasleitung  in  den  l^eitungsgang  vorge- 
schlagen und  denselben  deshalb  mit  einer  Ventilation  durch 
die  Srrassenlatenienpfable  versehen.  Nach  einer  anderen 
Constructiun  wird  das  Gasrohr  aus  dem  IsOituugsgung  ausge- 
schlossen, welcher  dann  dieser  Ventilation  nicht  be-larf.  Das 
die  Häuser  versorgende  Gasrohr  nuiss  dann  in  die  Erde  i 
dem  Leitnngsgange  unter  don  Trottoirkantstein  gebettot  wc 
Die  Anlage  von  Haosahleitungcn  und  Syphons  bei  dem  im 
Leitungsgang  verlegten  Gasrohr  bietet  keine  Schwierigkeiten. 
Die  Ventilation  durch  die  Laternenpfähle  ist  von  dem  Re- 
al s  zweckmässig  und  mit  der  Construction 
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der  Laterneupfähle  gut  vereinbar  anerkannt  worden.  Die  Be- 
leuchtungskabel für  die  Versorgung  der  anliegenden  Hanser 
mit  cleetrischer  Energie  können  ohne  We.teres  in  eisernen 
Kasten  in  den  Leitungsgängen  untergebracht  werden.  Dagegen 
erfordern  die  durchgehenden  Versorgungskabel  grosse  Ver- 
tbeiluiigük&ntcn  an  den  Strasscnabzweigungen.  Aber  auch 
diese  Vertbcilungskästen  können  in  die  Loitongsgänge  aufge- 
nommen werden,  da  sie  nur  in  grossen  Abstanden  vorkommen 
und  durch  besondere  Slützeonslructionen  getragen  werden 
können.  Die  Fcrnsprccbleitung  kann  iu  gusseisernen  Deckel- 
kasten am  Boden  eine*  Leifungsganges  plaeirt  werdcu;  die 
Rohrpo^tleitungon,  die  Reichstele,:ra|>hen  und  die  Feuerlösch- 
kabel  können  obne  Schwierigkeit  in  einem  Leitungsgange  auf- 
gehängt werden  Von  den  Techniker«  sind  dann  noch  zwei 
verschiedene  Constrnctionen  für  die  Hauserseite  der  ljeilungs- 
gängo  in  Vorschlag  gebracht.  Die  eine  Wand  enthalt  eine 
glatte  Mauer,  die  andere  Wand  ein  System  von  Pfeilern  mit 
—  zwischen  deusclben  —  leicht  gewölbten  Fülluugen,  welche 
den  Durchbrechungen  mit  Hausleitungen  geringereu  Wider- 
stand leisten.  Beide  Con^tructionen  verursachen  ungefähr  die 
gleichen  Kosten.  Die  Bau-Deputation  hat  für  die  eine  Strassen- 
seite  die  eine,  fflr  die  andere  Kraut  die  andere  Construction 
in  Vorschlag  gebracht.  In  beiden  Leitungsgängen  sind  dann 
alle  zur  Zeit  zu  verlegenden  Leitungen  untergebracht,  so  das» 
ein  erschöpfender  Versuch  mit  allen  Leitungsfragen  gemacht 
werden  kann.  Die  Kosten  beziffern  »ich  für  beide  Gänge  auf 
1 C4  OOO  Mk  ,  zu  denen  noch  20  000  Mk  für  den  Fahnhimm  hin- 
zutretet], weil  nach  Entfernung  aller  Leitungen  au<  demselben 
kein  Giund  mehr  obwaltet,  nicht  auch  das  seitliche  Pflaster 
auf  Beton  zu  betten.  Der  Senat  hält  mit  der  Finanz  Deputation 
die  Ausgabe  von  164,000  Mk.  für  einen  Versuch  zu  gross 
and  so b lägt  daher  der  Bürgerschaft  zunächst  nur  vor,  au  der 
Südwestseite  der  Kaiser  \Mlbelm-Slrasso  einen  Leitung-gang 
anzulegen  und  für  die  eine  Hälfte  dieser  Seite  die  eine,  für 
die  andere  Hälfte  die  andere  Art  der  geschilderten  Cousttuc- 
tioueu  zu  wühlen.  Denn  dieser  Ausgabe  lassen  sich  nur  die 
Ersparung  späterer  Trottoiraufgrab'jngeu  entgegensetzen;  für 
die  erste  Anlage  stehen  sich  die  Kosten  der  Einbringung  der 
Leitungeu  in  den  Gang  und  die  Ausgaben  für  die  Einbringung 
in  das  Trottoir  gegenüber.  Verkennen  lässt  es  sich  ja  nicht, 
das»  die  für  den  zweiten  Gang  bestimmten  Leitungen  auch 
obne  Gang  iu  demselben  Kaum  unter  dem  Trottoir  untergebracht 
werden  können,  während  hier  freilich  die  Trottoiraufgrabungcn 
nöthig  bleiben  werden.  Nach  detn  ferneren  Beriebt  der  Bau- 
Deputation  «ollen  in  dem  unterirdischen  Gang  Gas-  und 
Wasserleitungen,  die  electriscben  Beleuchtungskabel,  sowie  das 
Keicbstelegrapbeukabel  Platz  finden,  während  der  Feuer- 
Telegraph,  die  Rohrpost  und  die  Ferusprecb-Leitung  unter 
dem  Trottoir  der  anderen  Strassenseite  unterzubringen  sein 
werden.  Natürlich  bekommt  auch  diese  Seite  Siel,  Gas-  und 
Wasserleitung,  sowie  eleclriscbe  Beleuchtungskabel.  Die  Kosten 
des  einen  Ganges  betragen  ;*3  000  Mk.  Die  von  der  Bürger- 
schaft gegebene  Anregung  wird  für  die  bessere  Entwicklung 
und  Erhaltung  unserer  Strassenflärhen  immer  das  gute  Resultat 
haben,  dass,  wenn  man  sich  nur  entscbliesst,  die  Leitungen, 
welche  keiue  Häusorreiho  entbehren  kann,  in  doppelter  Weise, 
wenn  attcb  in  engeren  Dimensionen,  unter  jedem  Trottoir  aus- 
zuführen und  die  durchgehenden  I/eitungeo  ebenfalls  unter 
die  Fussgäugcrbankotte  zu  legen,  die  wesentlich  den  Vorkehr 
störenden  Aufgrabungen  der  Fahrdämme  werden  unterbleiben 
können  und  nur  bei  Strassenkreuzungen  besondere  Vor- 
kehruugeu  zu  treffen  sein  werden.  Sollte  der  jetzt  vorge- 
schlagene Versuch  mit  eiuem  Leitungsgange  besonders  erfreu- 
liche Resultate  ergeben,  so  wird  ja  eine  weitere  Anlage  von 
subways  in  geeigneten  Strassen  nicht  ausgeschlossen  sein 
Indem  der  Senat  hervorhebt,  dass  der  Fortschritt  im  Bau  der 
Kaiser  Wilbelm-Straaso  ciue  baldige  Besr.hlussfassuog  wünschen 
lässt,  ersucht  der  Senat  die  Bürgerschaft  um  ihre  Mitgenebmi- 
gung  dazu,  dass  an  der  Südseite  der  Kaiser  Wilhelm  Strasse 
ein  Leitungsgang  für  die  Versorgungsleitungen  der  Häuser 
uud  anderu  Leitungen  zum  Theil  nach  dem  lYofil  A,  zum 
Tbeil  nach  dein  l'rofil  B  hergestollt  werde  und  der  Bau- 
Deputation  dafür  die  im  niedergelegten  Kostenanschlag  speci- 
licirten  811 000  Mk.  zur  Verfügung  gestellt  werden,  sowie  dass 
der  ganze  Fabrdamm  der  genannten  Strasse  auf  Beton  ge- 
bettet werde  und  hierfür  weitere  20  000  Mk.  bewilligt  werden, 
auch  diese  Beiträge  nachträglich  in  das  Staats- Butget  für 
1892  eingestellt  und  der  den  l'cburscbüsson  früherer  Jabrcs- 
lecbuurigon  eventuell  zu  eutnehmeudo  Ausfall  der  Jahres- 
reebnung  1892  entsprecheod  erhöbt  werde. 


Strassen-  und  Secundärbahnwesen. 

Die  Cario-Feuerung  mit  rauchfreier 
Verbrennung. 

(8chlu«s.) 

In  Baden  wurde  seitens  der  Grossherzoglichen  Fabrik- 
inspection  *)  die  Cario-Feuerung  bei  sämmllicbeu  Kornwall- 
kesscln  eingeführt. 

Desgleichen  lauten  die  Berichte  des  technischen Inspectorates 
der  Dampfkesseluntcrsuehungs-  und  Versicherungsgesellschaft 
A.-G.  (No.  238  vom  19.  Juni  1890)  äusserst  günstig. 

Die  erste  Cario  Feuerung  wurde  Anfang  des  Jahres  1886 
coustruirt  und  ist  bereits  in  allen  1  .Andern  des  Contincnts 
patentirt  (No.  32  833  für  Deutschland,  No.  965/14  643  in 
Oesterreich-Ungarn).  Die  Feuerung  lässt  sich  gut  forciren, 
sodass  man  pro  qm  Rostfläcbe  70  —  140  kg  Zwickauer 
Steinkohle  pro  Stunde  verfeuern  kann. 

Um  ohne  grosse  Betriebsstörung  an  einem  Kessel  die 
Cario-lnnenfeuorung  anzubringen,  niuss  den  Abend  zuvor  der 
Zug  vollständig  geöffnet  und  die  Schlacke  vom  und  unter 
dem  Rost  entfernt  werden.  Nach  einer  Staude  kann  man 
dann  schon  die  Feuergeschränke  vom  Kessel  entfernen. 
Ferner  uimmt  man  eventuell  mit  Zangen  oder  mit  Lappen 
umwickelten  Händen  die  Roststäbe  heraus,  entfernt  die  ge 
mauerte  Feuerbrürke  und  sucht  noch  denselben  Altend  die 
l'lamra-nrobre  frei  zu  legen  uud  die  im  Rohre  befindliche 
Flugasche  zu  entfernen. 

So  bleibt  der  Kessel  mit  geöffnetem  Schieber  die  Nacht 
über  stehen.  Das  Wasser  uud  der  Dampf  braucht  nicht  ab- 
gelassen zu  werden.  Am  andern  Morgen  passt  man  die 
Feuerbrücke  und  die  Kostböcke  in  die  l'lamm-Rohre.  Iu  der 
Regel  ist  au  diesen  beiden  Gegenständen  dort  noch  etwa« 
nachzuhelfen,  wo  die  Kesseloaht  liegt.  Mao  bohrt  die 
störenden  Stellen  an  der  Fcuerbrficke  und  Kostbock  au  und 
ineisselt  entsprechend  heraus.  Nachdem  man  sieb  überzeugt 
hat,  dass  die  Feuerbrürke  und  Roststäbe  bequem  (lassen, 
werden  Feuerbrürke  und  Rostböcke  durch  die  taftröhre  ver- 
bunden uud  das  nun  erhaltene  complete  Kostgestell  in  das 
Flammrohr  hineingesteckt.  Die  Stirnplatte  der  Cario-Fouerung 
wird  nun  auf  die  Luftrohre  gesteckt  und  an  die  Kessel- 
wandung  dicht  angelegt.  Die  beiden  unteren  taftrobre 
werden  mit  der  Wasserwaage  möglichst  genau  horizontal 
gestellt,  dann  an  der  Stiruplatte  die  Stellen  markirt,  in 
welche  Löcher  bebufs  Anpressen  der  Stiruplatte  an  den 
Kessel  gebohrt  werden  sollen.  Man  entfernt  nun  die  Stirn- 
platte, lässt  in  dieselbe  Löcher  bohren  uud  fingt  an,  die 
Feuerbrücke  zu  mauern.  Die  Mauerung  uuter  der  Feuer- 
brücke muss  sehr  sorgfältig  ausgeführt  weiden  und  zwar  so, 
dass  in  den  hohlen  Raum  der  eisernen  Feuerbrüeke  keines- 
falls Luft  eintreten  kann.  Etwa  entstehende  Fugen  sind  gut 
verschmieren.  Dann  wird  die  Feuerbrücke  oberhalb  des 
Eisenkastens  aufgeroauert.  Sehr  zweckmässig  ist  es,  wenn 
die  unteren  Steine,  welche  auf  dem  Flamroenrohr-Boden  auf- 
liegen, so  eingemauert  werden,  dass  sie  sehr  bequem  (behufs 
Herausnahme  der  Flugasche)  entfernt  und  wieder  eingestellt 
werden  können. 

Nachdem  die  Feuerbrüeke  gemauert  ist,  fängt  man  an, 
die  Koststäbe,  welche  mit  1  und  2  bezeichnet  sind,  aufzu- 
legen. Erst  kommt  ein  sogenannter  Auscblussstab,  welcher 
sich  an  die  eiserne  Feuerbrücke  anschliesst,  dann  werden  die 
Stäbe  immer  abwechselnd  1,  2,  I,  2,  1,  2,  bis  an  den  Rost- 
bock eingelegt    Schliesslich  folgt  wieder  ein  Anschlussstab. 

Ehe  man  deu  Rost  vorn  vollständig  belegt,  steckt  mau 
die  Stirnplatte  wieder  auf  die  drei  vorstehenden  Luftrohre, 
zieht  die  Muttern  an  und  befestigt  die  Stirnplatte  noch  weiter 
mit  Schrauben  durch  die  gebohrten  lieber  an  dem  Kessel, 
dann  rück!  man  direct  an  die  Rückseite  der  Stirnpiatie  die 
Hornplatten,  zieht  den  Kostbork  direct  an  die  Hornplatte 
uud  füllt  den  übrigen  Theil  noch  mit  Roststäben  aus,  womit 
die  Feuerung  fertiggestellt  ist. 

Bci'm  Anfeuern  schlicsso  man  die  Regulirscht  iben  der 
Luftröhre  und  erst,  wenn  das  Feuer  im  Betrieb  ist,  öffne 
mau  dieselben  und  lasse  sie  während  des  Betriebes  offen 
stehen. 

Der  Heizer  ist  daher  bequem  im  Stande,  mit  Hilfe  eines 
Maurers  uud  Schlossers  innerhalb  24  Stuuden  eine  Doppel- 
fcucruug  einzustellen. 


»j  AtU-st  L.  3006  vom  12.  December  1880. 
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Di«  Kosten  der  Cario  Feuerung  stellen  sieh  wie  folgt: 


R/>.st  breit  o 
in  mm 

Rost 

-  L  ü  n  g  o  in  mm 



500 

000 

700 

H00 

900 

1000 

110D 

1200 

i;ioo 

1400 

1500 

1600 

1700 

1800 

iyoo 

soo 

•200 

•210 

220 

280 

210 

250 

26:» 

270 

280 

290 

300 

310 

320 

330 

840 

350 

«00 

240 

250 

•200 

270 

280 

290 

300 

310 

320 

330 

840 

350 

800 

870 

380 

390 

700 

•.wo 

200 

800 

310 

H20 

331) 

340 

«SO 

300 

Ö70 

380 

300 

400 

410 

420 

430 

800 

820 

330 

340 

350 

H60 

370 

3S0 

390 

400 

4lo 

420 

43« 

440 

450 

460 

470 

900 

3(10 

370 

8s0 

3UO 

400 

410 

420 

430 

440 

4ri0 

460 

470 

480 

490 

500 

510 

1000 

400 

410 

120 

130 

440 

4M) 

400 

470 

4*0 

490 

500 

510 

520 

530 

540 

550 

1  100 

110 

450 

460 

470 

4*0 

400 

.'00 

510 

520 

590 

540 

550 

660 

670 

580 

590 

1  200 

480 

490 

500 

MO 

520 

5U0 

540 

550 

560 

670 

580 

590 

600 

610 

620 

630 

130Ö 

520 

530 

WO 

550 

r.60 

570 

5H0 
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000 

CIO 

620 

630 

640 

650 

660 

670 

140.) 

560 

570 

58Q 

5üO 

ouo 

01O 

620 

630 

640 

650 

600 

670 

680 

690 

700 
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i  r«o 

000 

«10 

620 

eao 
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650 

660 

670 

680 

690 

700 

710 

720 

7.H0 

740 

750 

1  ooo 

«40 

050 

060 

ß70 

8*0 

600 

700 

710 

720 

780 

740 

750 

760 

770 

780 

790 

1  700 

(WO 

«ilO 

700 

710 

720 

730 

740 

750 

760 

770 

780 
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800 

810 

820 

830 

IX» 

?20 

730 
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7nO 

760 

770 

780 

7Wi 

800 

810 

820 

830 

K10 

850 

860 

870 

1  noo 

700 

770 

780 

790 

800 

810 

820 

830 

M'i 

B60 

«60 

870 

880 

890 

800 

910 

2  000 

«00 

810 

MW 

830 

840 

850 

800 

i 

870 

8H0 

890 

OOO 

310 

920 

930 

940 

960 

Die  Preise  verstehen  sich  in  Reichsmark,  e*  kostot  daher  eine  Feuerung  von  z.  B.  1  600  Kosthroite  und  1  900  Rostlänge 

780  Reichsmark. 


Die  Cario-Feueruog  ist  im  Vertrieb  der  Firma  Otto  Thost 
in  Zwickau  (Sacbsc.i).  Die  Firma  beschäftigt  sich  aus- 
schliesslich mit  der  Fabrikation  von  Spezialitäten  in  Rost- 
stälen  (Stahlpanzerroststäbe,  Circulatiousrost,  Modell  1891), 
sowie  mit  der  Herstellung  von  Feoerun^anla^en. 

Die  Cario  Feuerung  ist  wobl  die  billigste  rauch  verzehrende 
Anlage;  eine  solche  kostet  für  das  qra  Heizfläche  green 
120  Mk.  Die  Firma  garantirt  gegenüber  der  gewöhnlichen 
Planrostfeuerung  bei  Anwendung  der  Cario- Feuerung  eine 
ca,  )0%  höhere  Verdampfung  und  vollständige  Hauch-  und 
Russverbrennung.  Zur  Umänderung  einer  alten  Inuoufeuerung 
genögt  in  der  Hegel  eio  halber  bis  ein  Tag  Nur  die  Unter- 
und  Scbüttfcucrungen  erfordern  2  —  4  Ta;:e  Zn  einer 
liefert  die  Firma  Otto  Thost  auf  Grund  eingesandter 
»ung  oder  genommener  Hauptmaasse  die  Eisen- 
tbeile und  Feuerungszeichmiog,  nach  welcher  die  Aufstellung 
jeder  Fabrikscblosser  oder  Maschinist  ausführen  " 


Strassenbahnweaen. 

Amerikanische  Strassenbahnen. 

Eine  interessante  Zusammenstellung  über  die  Strassen- 
I  ahnen  in  Nord-Amerika  und  Canada  enthält  eine  der  letzten 
Nummeru  des  „Street  Railway  Journal.*  Danach  sind  im 
Gebiete  der  Vereinigten  Staaten  Nord- Amerikas  und 
Canad.is  jetzt  im  panzeu  17732  km  Strassenbahnen  im 
Betriebe.    Hiervon  sind 

7760  km  =  43,4%  mit  animalischem  Betrieb 
4827  „    —  27,a%  „    eloctrischem  „ 
4066  „    =  23.,*.  .,    Dampf-  „ 
1063  .,    —   «0°,'o  „    Seil-  „ 
ausgerüstet.    Hie  Electricität  als  Motor  bat  demnach  bereits 
die  Dampfkraft  überflügelt  nad  ist  in  die  zweite  Stelle  nächst 
dem  Betriebe  duieh  l'ferde  und  Mautesel  eingerückt;  es  lisst 
sich  mit  Bestimmtheit  vorms.-ehen,  dass  sich  dieses  Verhält- 
nis*, da  die  weiter  unten  folgenden  Angaben  auch  hiusichtlich 
des  Ivosteupunkt  es  zu  gunsten  der  Klectricltät  sprechen,  immer 
mehr  auf  Kosten  der  thit-risehen  Spannkraft  verschieben  und 
in  absehbarer  Zeit  die  Electricität  als  dominireuder  Motor  in 
Anwendung    kommen  wird.    An  Wagen    sind  im  ganzen 
36  617  Stück  iu   Benutzung;  davon  werden  25  424  durch 
tbierische  Bespannung  6732  darch  Ekctricität,  3317  durch 
Dampf-  und  1044  Wagen  durch  Seilzug  Kraft  Lcwegt. 

Das  Verhältnis*  dieser  Wagenzahlen  gegenüber  der  Aus- 
dehnung der  Scbieneulagen  erscheint  somit  auch  wieder  zu 
Gunsten  der  Electricität.  Zunächst  braucht  diu  tbierische 
Spannkraft  auf  der  nur  um  ca.  3000  km  grösseren  Länge 
beinahe  viermal  mehr  Wagen,  als  letztere,  während  gegenüber 
den  Dampfstrasscnbahneu  auch  der  Umstand  in's  Gewicht 
fällt,  dass  dieselben  noch  200  Locomotiven  in  Gebrauch  haben 
und  die  Wagen  l  edeutend  mehr  Personen  auf  einmal  befördern 
können.  Die  Zahl  der  Pferde  bclief  sich  auf  88  144,  die  der 
Maulthicre  auf  12  000,  also  zusammen  mehr  als  100000 
solcher  Vierfüssler,  deren  Unterhaltung  etc.  nach  dem  aufge- 
stellten Nachweise,  auf  die  zorütkgelegte  Wagenmeik  berechnet, 


Etwa  gewünschte  Monteure  werden,  exclusive  der  Reise- 
vergürung,  mit  10  Mk.  pro  Tag  seitens  der  Firma  zur  Ver- 
fügung gestellt. 

Die  l'alentCario-Feueruog  ist  auch  in  der  Klectrotoch- 
nischen  Ausstellung  zu  Frankfurt  a.  M.  bei  m  Wasserrobr- 
Sicherheitskeseel  System  Hohlfeld  (150  am  Heizfläche,  8  Atm. 
Ueberdrnck)  vertreten  gewesen  nnd  entströmte  dem  betreffenden 
Blechschornsteine  nur  geringer  grauer  Kuu'h. 

Wir  geben  die  vorstehende  Darstellung  in  Ergänzung 
unserer  Mittbeilung  „Rauchverbrennung"*)  in  No.  29,  Seite 
346  des  Jahrganges  lö90  der  „Zeitschrift  für  Transportwesen 
und  Strasaeubau". 

Rudolf  Ziffer. 


adung  vi 

kraft  nur  in  einzelncu  Fällen  ganz  ausgeschToss 


«)  Vergleiche  auch  No.  3:t,  Seite  382,  Jahrgang  188»  vor- 
liegondor  Zeitschrift» 

5,,  cts.  beanspruchte;  der  electriscbe  Betrieb  verursachte  pro 
Wagenmeile  dagegen  nur  2  »  cts.,  der  Seilbetrieb  2.,  cts.  Be- 
triebskosten, während  die  Dampfkraft  pro  Wagenmeile  einen 
Aufwand  von  5  eis.  mit  sich  brachte. 

Hier  tritt  das  Uebergewicht  der  Electr.cität  ganz  besonders 
heivor.  Allerdings  fehlt  der  Nachweis,  in  welchem  Umfange 
die  natürliche  Motorkraft  des  Wassers  in  den  Dienst  der  Vor- 
kehrsmittel hat  eiubczogeo  werden  können,  was  die  Verbilligung 
der  Betriebskosten  allerdings  nicht  wenig  beeiuflussf  indessen 
ist  bei  der  bereits  nachgewiesenen  Uebertraguog  des  Kraft- 
Entfemunscn  die  Anwendung  von  Wasser- 
ten, sodass 

der  bisher  sogar  von  autoritativer  Seite  gebrauchte  Einwand 
der  hohen  Kosten  der  Erzeugung  der  Motorkraft  als  uner- 
heblich angesehen  werdeu  kann.  Von  den  1003  bestehenden 
Strasse  nbahn-Gesellschaften  in  den  angegebenen  Ländern 
haben  412  den  clcctrisclien  Betrieb  eingeführt;  den  kleinsten 
Umfang  hat  die  in  dem  Städtchen  Southington  in  Connec- 
ticut mit  5400  Einwohnern  cleclriseh  betriebeoe,  zwei  engl. 
Meilen  lange  Strassenbaho,  anf  welcher  zwei  Wagen  verkehren 
und  eiue  durchschnittliche  Tages-Einnahnie  von  9  Doli,  erzielen. 
Die  örtliche  Beleuchtungs-Gesellschaft  liefert  den  Kraftstrom 
für  l,a  Doli,  pro  Wagen  und  Tag.  —  Wie  in  der  angegebenen 
Zeitschrift  noch  bemerkt  wird,  soll  die  Regierung  damit  um- 
geben, in  grösseren  Städten  die  Strasscnbahnwagen  mit  Brief- 
kästen zu  versehen,  deren  Inhalt  an  bestimmten  Sammcl- 
Stationen  abgeliefert  werden  soll,  um  von  da  aus,  ohne  durch 
dsvs  Central- Postamt  gegangen  zu  sein,  an  die  Neben- Postämter 
verthcilt  zu  werden.  Es  wird  dadurch  eine  Beschleunigung 
der  Bestellung  erwartet. 


Ueber  Strassenbahnen  mit  Seilbetrieb. 

Von  E.  A.  Ziffer. 
Allgemeine  Bemerkongfu 

Bei  der  immer  zunehmenden  Bedeutung  des  Strasseababn- 
i  mir  gerechtfertigt,  auf  ein  Verkehrsmittel 
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mit  seinen  besonderen  construetiven  Eigentümlichkeiten  hin- 
zuweisen, welches  sich  von  den  bisher  seit  33  Jahren  in 
Kuropa  angewendeten  Strassenbabn-Bau-  und  Betriebssystemen 
mit  animalischer  und  mechanischer  Triebkraft  wesentlich 
unterscheidet  und  insbesondere  in  Amerika,  sowohl  in  tech- 
nischer, als  finaniieller  Beziehung  bedeutsame  Erfolge  erzielt 
bat.  Namentlich  aber  beschäftigt  die  I.ösm  g  der  Frage  nach 
einem  entsprechenden  Ei-atrc  der  Trambahnen  mit  l'ferde- 
betrieb  seit  Langem  die  technische  Welt,  und  werden  daher 
alle  neu  auftretenden  Systeme,  mögen  dieselben  nun  Dampf, 
Klectricität  oder  eine  andere  unmittelbar  bewegende  Kraft 
oder  die  directe  Uebertragong  durch  das  Zugseil  zur  Verwendung 
bringen,  in  allen  Kreisen  mit  grosser  Aufmerksamkeit  verfolgt. 
Letztere«  Bahnsystcm,  kurzweg  auch  Seil-,  Kabel-  oder  Tau- 
bahneo  (Cable  Street  Railroads)  genannt,  soll  nun  den  Gegen- 
stand dieser  Abhandlung  bilden;  demselben  liegt  der  Gedanke 
zu  Grunde,  dass  auf  einem  Gleise  die  Fahrzeuge  durch  ein 
Seil  fortbewegt  werden,  welches  wieder  von  einer  abseits  ge- 
legenen stationären  Kraftquelle  aus  betriebe«  wird. 

Die  Anwendung  des  Seiles  als  Zugkraftmittel  bietet  nichts 
bemerkenswerthes  Nenes,  da  der  Seilbetrieb  schon  vor  vielen 
Jahren  in  Bergwerken  ♦),  bei  Eisenbahnen  *•)  und  Canllen  *•*) 
mit  Erfolg  eingeführt  wurde.  Als  Vorbild,  die  beweglichen 
Seile  in  einem  unterirdisch  gelegenen  Gehäuse,  Canal  oder  in 
einer  Kflbro  zu  führen,  diente  die  seit  1810  bekannte  Con 
stiuetkm  der  atmosphärischen  Eisenbahn,  bei  welcher  die 
Waeen  mit  einem  Kolben  veibuuden  waren,  der  thunlichst 
luftdicht  schließend  zwi&cheu  den  Schienen  in  einem  be- 
sonderen unterirdischen  Rohre,  das  seiner  ganzen  Lange  nach 
mit  einer  Üeffnung  (Schlitz)  verseben  war,  angebracht  und 
durch  Enftdinck  oder  LuftvenJü.  nuug  io  der  bekanuteu  Weise 
in  Bewegung  gesetzt  wurde. 

Gesehiehle  und  Entwicklung  der  Seilbahnen  fnr  den 
Strassenverkehr. 

Die  erste  Anregung  för  d  e  Anwendung  vod  constant  be- 
weglichen Seilen  in  einem  solchen  unterirdischen  Ganale  oder 
Rohre  erfolgte  im  Jahre  1845  auf  Vorschlag  W.  Brandling's, 
nach  welchem  man  mittels  einer  geeigneten  Vorrichtung  im 
Stande  war,  in  einem  unter  dem  Terrain  befindlichen  Rohre, 
in  dem  sich  ein  Seil  bewegte,  die  passirenden  Fahrzeuge 
derart  in  Gang  zu  setzen,  d;.ss  der  Grciforapparat  entweder 
die  Bewegung  des  Seiles  aufnehmen,  oder  sich  von  denselben 
befreien  konnte. 

Im  Jahre  1858  wurde  durch  E.  S.  Gardiner  aus  Phila- 
delphia die  wichtige  Erfindung  gemacht,  das*  zwischen  den 
Gleisen  einer  Strassenseilbahn  ein  Canal,  der  an  der  Strassen 
oberflächo  einen  fortlaufenden  länglichen  Einschnitt  hatte., 
angewendet  wurde;  der  Canal  war  ausserdem  so  eingerichtet, 
dass  ein  Seil  über  eine  Anzahl  von  Rollen  lief,  welches 
dazu  benutzt  werden  konnte,  die  Wagen  auf  den  Schienen 
entlang  zu  ziehen,  ohne  hierbei  den  Verkehr  der  die  Strasse 
benutzenden  gewöhnlichen  Fuhrwerke  zu  behindern.  Wiewohl 
Gardiner  weder  in  nähere  Details,  noch  iu  die  Methode  des 
Ergrei/ens  des  Seiles  einging,  so  scheint  es  doch  klar  zu  sein, 
dn.vs  seine  Erfindung  und  jene  von  Brandung  den  ersten 
pracriseben  Anstoss  gegeben  haben.  Im  nächsten  Jahre  schlugen 
Foster  ond  Brown  vor,  ein  hocbgelcgtes  Seil  ohne  Endo 
zum  Betriebe  von  Straßenbahnen  anzuwenden.  Auch  bei 
diesem  Systeme  war  ein  geeigneter  Greiferapparat  vorge- 
sehen, welcher  über  den  Wagen  das  Seil  erfassen  oder  das- 
selbe freigeben  konnte.  Im  Jahre  1866  beantragte  C.  F. 
Harway  ein  Sei Isy stein,  welches  in  der  Anwendung  von 
.Muffen  oder  Ringen  auf  einem  unterirdischen,  stetig  bewegten 
Seile  bestand,  sodass  gabelförmige  Greifer  oder  Klauen,  welche 
von  den  auf  den  Gleisen  zu  passirenden  Wtigcn  herabgelassen 
wurden,  von  diosen  Ringen  erfasst  «erden  mn.sston  und  da- 
durch die^  Wagen  mitnahmen    In  den  nachfolgenden  Jahren 

*i  Die  Erfindung  und  Eiuftihrune  der  Drahtseile  iu  den 
Borg  werken  ist  den  Honen  Smith  *  Ncwull  um  die  Zeit  von 
183U  bis  li*J5  zuy.UM-hruibcn.  Aul'  dem  Contiucnte  sind  Draht- 
Keil»  besonders  im  Harz  seit  1J-34  im  Gebrauche  und  seit  mehr 
als  25  Jahren  sind  Kabel  mit  intermittirciid  wirkenden  Greifern, 
die  v.m  Hilfswageu  getragen  werden,  auch  iu  den  Kirkwood- 
.SteinkohJeilgnibeu  bei  Airdrie  in  Schottland  in  Anweudung. 
Siehe  «Urb:  L'emploi  des  machines  dnns  l'interieitr  de«  inines. 
A.  Devillez  18Ö.H.  -  TTanBachons  of  th.<  North  of  England 
Institute  of  »ining  Eujritieers  lHti7. 

•*)  Cauterbury  und  Whitstable  Railwav,  Suiiderlund  Rail- 
way.    Institution  of  Civil  Engineere  lHüt.  " 

»»*)  Daily  Kcporta  1883.  h 


wurden  eine  Menge  neuer  Erfindungen  für  den  Betrieb  ober-*) 
und  unterirdischer  Seilbahnen  gemacht,  die  aber  den  Erwartungen 
nicht  entsprachen.  Soviel  bekannt,  wurde  bis  jetzt  mit  ober- 
irdischen Seilbahnen  för  die  Personenbeförderung  auf  öffentlichen 
Strassen  kein  Erfolg  erztc't,  obwohl  im  Jahre  1868  auf  der 
Hochbahn  (elevated  railway)  in  New- York  ein  diesbezüglicher 
Versuch  ci folgte.  Ein  Ähnliches  Inject  wurde  kürzlich  in 
Atlanta  in  Vorschlag  gebracht. 

Das  oberirdischo  System  findet  schon  aus  practischen 
Granden  allein,  insbesondere  wegen  der  Lage  des  bewegenden 
Seiles,  mancherlei  Einwendung,  obwohl  dasselbe  in  Berg- 
werken und  auf  steilen  Kähnen  zulässig  ist  Erst  im  Jahre 
1869,70  ist  es  dem  General  Beauregard  in  New-Orleans 
gelungen,  die  Principien  der  modernen  Seilgreifer  aufzufinden, 
die  zwar  für  oberrdische  Seile  gedacht,  aber  für  die  Ent- 
wicklung des  Seitengreifer  Apparates  mit  mechanischer  Be- 
wegung maassgebend  waren.  Im  Jahre  1872  wurde  Thompson 
ein  Patent  für  einen  in  eiuem  Canale  angebrachten  Motor 
verliehen,  und  verdienten  seine  Vorschlage  insoweit  Beachtung, 
als  ea  hierdurch  ermöglicht  wurde,  das  Seil  im  Canale  zu 
spannen  and  den  Strassenkörper  iu  Ordnung  zu  halten. 
Dieses  Patent  giebt  auch  den  ersten  Anspruch  auf  die  Er- 
findung der  Joche.  Das  Verdienst  der  practischen  Anwendung 
dieser  Erfindung  gebührt  flallidie,  Eppeisheimor,  Root, 
Hovey,  Miller**)  und  Paine,  welche  sich  unzertrennlich 
verbunden  haben.  Californien  und  insbesondere  die  Stadt 
San  Francisco  waren  es.  denen  die  erste  grosse  Entwicklung 
des  Seilbetriebes  zu  danken  ist  Das  hügelige  Terrain  und  die 
topographische  Beschaffenheit  von  San  Francisco  hatte  der 
Entwickelung  der  Strassenbahnen  grosse  Schwierigkeiten  in  den 
Weg  gelegt,  sodass  der  Pferde-  oder  Locomotivbetrieb  aas 
ökonomischen  Gründen  nahezu  ausgeschlossen  war.  Diese  Tbat- 
sache  allein  genügte,  dem  Scilbahnbetriebe  allen  nur  möglichen 
Vorschub  zu  leisten,  um  auf  die  Vortheile  eines  schnellen  und 
angenehmen  Innenverkebres,  welchen  jetzt  fast  jede  grossere 
Stadt  der  civilisirten  Welt  besitzt,  nicht  verzichten  zu  müssen. 

Im  Jahre  1872  erwarb  fiallidie  das  erste  Patent  der 
Verbindung  mit  einem  Seilgreifer  und  im  Soptember  1873 
wurde  die  Linie  Clay  Street  in  San  Francisco,  ***)  der  Vor- 
kämpfer  der   Seilbahnen    in    der   Welt,   in  erfolgreicher 
Weise  in  Betrieb  gesetzt.     Die  Bedingungen  für  die  Er- 
theilung   der    Baubewilligung   waren,   dass    die   mit  der 
Seilbahn   versebene   Strasse    dem    gewöhnlichen  Verkehre 
nicht  mehr  Störungen  und  Hindernisse  bieten  soll,  als  die 
bestehenden  Pfcrdebabnlinien,   ferner,  dass  das  Seil  unter 
dem  Strassennivean  liegen  und  derart  betrieben  werden  soll, 
dass  der  Wagen-  und  Fussgängerverkehr  in  keiner  Weise 
berührt  werde,  dass  die  Wagen  schnell  anfahren,  anhalten 
und  an  jedem  Funkte  der  Strasse  controlirt  werden  können, 
endlich,  dass  auf  oder  unter  der  Strasse  keine  Maschine  oder 
kein  Motor  angewendet  werde,  welche  die  Pferde  scheu  machen 
oder  die  Sicherheit  der  Personen  beeinträchtigen  konnten. 
Diese  Etfolge  erregten  in  der  ganzen  Welt  grosses  Interesse, 
da  durch  diese  Strassenbahn  mit  Seilbetriob  Steigungen  in 
der  Strasse  von  1 :  6  überwanden  und  im  Zuge  derselben  von 
circa  einer  Meile  (I*  km)  Lange  die  Höhe  von  800'  (91.6m) 
erstiegen  wurden.    Die  Aufgabe  der  Ueberwindung  starker 
Steigungen  bei  den  Strasseubabueu,  ohne  dass  der  Betrieb 
ökonomisch  ungünstiger  wird,  als  bei  Bahnen  in  der  Ebene, 
war  gelfist  und  die  weitere  Entwickelung  zeigte,  dass  Seil- 
bahnen sowohl  mit  grösseren  Steigungen,  wie  auf  der  Linie 
Clay  Street,  als  auch  mit  horizontaler   Strecke  mit  gleich - 
günstigen  Resultaten  betrieben  wurden.      Es  umss  weiter 
noch  bemerkt  werden,  dass  die  erste  Seilbabnlinie  durchaus 
gerade  war  und  nicht  jene  practischen  Schwierigkeiten  ergab, 
welche   in  der  Benutzung  gewundener,   in  verschiedenem 
Nieveau  gelegener  Strassen  vorausgesetzt  wurden. 

*)  Eine  solche  oberirdische  Seilbahn  (Cabolhochbahn), 
welche  über  Sümpfe  führt,  wurde  in  New- York  im  Jahre, 
18Rf)  liergestnllt.  Siehe:  „Zeitschrift  für  Transportwesen"  1885. 
,,La  Nature  dee  sciencen'-  No.  765  ex  1887.  „Le  Geniecivil" ex  1886. 

**)  StraiSBeubahnen  mit  Seilbetrieb  in  Nordamerika, 
„Miller's  Zwiüiajrssysiem".  „G  lascr's  Ajin&lea  für  tiewerbe 
und  Bauwesen  löttr'. 

*"*)  „Zeitschrift  ftü-  Transportw.  und  Strassonbau"  1884, 
—  Detiiehsberieht.  für  Strassenbahnen,  TauWhneii. 
„Deutsche  Bauzeit  ung"  18tKi.  —  Die  Drahtseilbahnen  in  San 
Francisco.  „Zeitschrift  des  Oesterr.  Iiigeniour-  und  Arehi- 
tectenverein»"  18H7.  Leber  Einrichtung  und  Betrieb  von 
Strasseiibalmeo  mit  endlosem  Seile.  ^Glasers  Annalen  für 
Gewerbe  und  Bauwesen"  1886.  -  „Le  Genie  civil-  1880. 
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ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAÜ. 


Die  Fortschritte  in  der  Anwendung  dieses  Systems 
gingen  jedoch  sehr  langsam  von  Statten  und  es  verliefen 
nenn  Jahre,  bis  eine  Seilbahn  in  einer  andern  Stadt  einge- 
führt wurde,  da  man  den  Rindruck  hatte,  als  ob  diese  Be- 
tricbNinetoode  nur  für  starke  Steigungen,  gerade  Linien  und 
in  so  günstigen,  gleichförmigem  Clima,  wie  in  Califomion, 
mit  Vortheil  möglich  wäre 

Erwähnt  zu  werden  verdient  noch,  das»  Rassmus sen 
im  Jahre  1882  verschiedene  Patente  für  eine  neue  Art  Seil- 
tramway  erhielt,  bei  welcher  statt  des,  wie  er  sich  ausdruckt, 
unzuverlässigen  und  reparaturbedürftigen  Greifers  ein  ver- 
zahntes Stahlrad  zur  Uebertragung  der  Bewegung  des  Seil« 
auf  den  Wagen  verwendet  wird;  über  die  praktische  An- 
wendung dieses  Systems  liegen  jedoch  keinerlei  Daten  vor. 

Während  sich  das  Netz  der  Seilbahnlinien  in  Sau 
Francisco  durch  die  Erbauung  der  Sutter  Street-Linie  im 
im  Jahre  1876,  der  California  Street  Linie  im  Jabre  1878 
und  der  Union  Street-  und  Presidic  Linien  im  Jabre  1881 
ausdehnte,  wurde  erst  im  Jabre  1882  in  Chicago*)  als  Er- 
satz der  Pferdebahn  die  zweite  Strasseubahn  mit  Seilbetrieb 
hergestellt,  welche  trotz  der  besonderen  Schwierigkeiten  d  r 
ebenen,  aber  gekrümmten  Strassen,  dann  der  ausserordent- 
lichen Temperaturverschiedenheiten  von  beinahe  tropischer 
Sommerhitze  bis  zum  Winterfroste  vou  — 25°  mit  plötzliche:», 
starken  Schneefällen,  diesem  Systeme  triumphirend  Geltung 
verschaffte.  Dieser  bewunderungswürdige  Erfolg  de«  Scil- 
betriebea  ist  der  Geschicklichkeit  und  Energie  C.  B.  Holmes 
zu  verdanken,  und  von  dioser  Zeit  an  kann  man  die  ununter- 
brochenen Fortschritte  und  die  Entwicklung  des  Seilbetriebes 
datiren. 

Die  Chicago  City  Railway  Cie.  besitzt  35  Meilen 
(66,,  km),  die  North  Chicago  und  die  West-Chieago-Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft  83  Meilen  (53,i  km)  Seilhahnen,  dann 
sind  11  Meilen  (17„  km)  von  der  West-Cbicagogescllscbaft  in 
der  Bloe  Islands  Avenue  im  Hau,  welche  von  der  Mitte  der 
Stadt  ausgehen  und  unter  dem  Cbicagoflusse  entlang  fübr--n,  nach 
den  speeiellen  Plänen  des  gesellschaftlichen  Chief  Engincer 
A.  D.  Whitton  ausgelührt  wurden  und  einen  Kostenaufwand 
von  l.B  Millionen  Dollar  erfurderu  werden  "*)  Mittlerweile 
worden  noch  in  San  Francisco  die  Powell  Street-Linie  im 
Jahre  1887,  dana  die  Geary  Street-Linie  im  Jahre  1890  er 
öffnet,  deren  Reconstruction  nnd  Ausbau  bis  Golden  Gate 
Park  im  Zuge  i*t.  ***)  San  Francisco  hat  gegenwärtig  nahe- 
zu 100  Meilen  (160.9  km)  Seilbahnen  mit  tbeilweise  sehr 
bedeutenden  Steigungen  erfolgreich  im  Betriebe.  Im  letzten 
Jahre  hatten  diese  Seilbahnen  i-iueu  Verkehr  von  74  630  133 
Personen,  f)  es  bat  sich  somit  die  Zahl  der  beförderten 
Fahrgäste  um  mehr  als  das  Doppelte  gesteigert  und  beträgt 
jetzt  nahezu  900  000  pro  Meile  (1-  km),  die  auf  eine  mitt- 
lere Entfernung  von  6  Meilen  (9.,  fem)  für  fünf  Cents  fahren. 
Die  schwierigsten  Verhältnisse  für  Seiibaboen  boten  sich  in 
Los  Angeles;  +")•)  daselbst  wurden  Bauten,  wie  massive, 
grosse  Viaducte  von  zusammen  4  250'  (l,a  km),  Eisenbrücken 
von  2  134'  (l,s  km),  Kreuzungen  von  Strassen,  Flüssen  und 
Eisenbahnen  mit  einer  Kühnheit  von  Holmes  ausgeführt,  die 
früher  niemals  bei  Tramway s  oder  Strassenbahnen  vorkamen. 
Die  Kosten  betrugen  L.  52  500  pro  Meile  (1,4  km).ff+) 

Die  erste  Ausführung  von  Seilbahnen  ausserhalb  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  erfolgte  in  Neu-Seeland  durch 
die  Ingenieure  Reid  und  Duncan,  die  eine  Linie  herstellten, 

»)  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  StnutsenW 
JH85,  180*1.  —  Amerikanische  StrassHiihahneii  mit  Seither  rieb. 
„Zeitschrift  für  Bauw."  1886. 

**)  Siehe  „Tunnel  pour  tramway  funiculairo  etabli  xous  In 
riviera  de  Chicago."  Nouvelle-s  Annales  de  la  Construcrion", 
Aoüt  1MÜO.  „Engineering  Nows".  „A  »bort  descriittiou  ot"  tbe 
cable  System  aa  operated  by  tbe  Chicago  City  Railwav  Co." 
bvH.  H.  Wiodsor.  Chicago.  1W.  „Rnpiil  Transit,  iu  Chicago." 
The  Trainwav  aud  railway  world,  April  1892.  .,Tlio  Street 
Railwav  Situation  in  Chicago.«  Tbe  Street  railway  Journal. 
January  1892. 

•*•)  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau" 
1885.  -  „Le  Genie  civil"  JtW». 

|)  „Zeitechrirt  fllr  Tran^portwiwen  und  Srraasenbau"  1H90. 
..Installation  des  Tramway»  a  traction  par  c«Me  »ans  tin  de 
San  Francisco."  „La  Genie  civil."  No.4et  6  ex  im)  et  No.iH 
ex  1890. 

ff)  «Railway  News"  1891. 

ffi)  Seilbshnbetrieb  auf  der  Brooklyn-Bracke.  „Zeitschrift 
fttr  TraiksportweMn  und  Strassen  bau"  188(5. 


welche  die  Vorstadt  Roslyn  mit  Dunedin*)  verbindet  und  im 
Jabre  1882  eröffnet  wurde;  die  Linie  ist  3500'  (1,(  km)  lang, 
ersteigt  in  ihrem  Laufe  eine  Höhe  von  500'  (152,s  m),  mrt 
Steigungen  an  einzelnen  Stellen  von  1:4  und  l:2''ä;  sie 
ist  ferner  eingleisig,  mit  Ausweichstellen  verseben  und  wird 
nach  beiden  Richtungen  mit  einem  Seile,  betrieben.  Der  grosse 
Erfolg  führte  in  kurzer  Zeit  zur  Herstellung  einer  ähnlichen, 
aber  durchgängig  zweigleisigen  Linie  zur  Verbindung  der  Vor- 
stadt Moruiugton  mit  Dunedin. 

Das  Verdienst  der  practischeu  Einführung  in  Europa  muss 
hauptsächlich  den  unausgesetzten  Arbeiten  und  Anstrengungen 
des  Capitiiua  H.  F.  Mills  zugeschrieben  werden.  In  London 
wurde  der  Seilbahnbetrieb  durch  die  Highgate  Hill  Tramway 
eingeführt  und  nach  den  Plänen  von  Robinson  in  Gemein- 
schaft mit  Kppelsheimer  ans  San  Francisco  und  Buckuall 
Smith  aus  London**)  im  Oetober  1883  begonnen  und  am 
29.  Mai  1*81  in  feierlicher  Weise  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben.  Die  Linie  ist  abwechselnd  eingleisig  und  doppel- 
gleisig; sie  läuft  meistens  in  Steigungen  von  1 : 10  und 
scharfen  Krümmungen.  Obwohl  dieselbe  nur  3762'  (1142,7  m) 
lang,  also  kürzer  als  eine  Meile  ist,  und  wegen  ihrer  geringen 
Spurweite  von  3' 6"  (ltlt  m)  mit  dem  Londoner  Pferdebahn- 
oetzc  nicht  in  directer  Verbindung  steht,  so  entspricht  sie 
dennoch  alleu  Bedingungen  des  Verkehrs  und  den  Anforde- 
rungen der  Bevölkerung  und  wird,  trotzdem  sie  durch  eine 
weniger  bevölkerte  und  belebte  und  im  Winter  fast  ver- 
lassene Gegend  geführt  ist,  daher  nur  geriuge  finanzielle 
Resultate  ergiebt,  doch  als  ein  ausgezeichnete*  Verkehrsmittel 
angesehen,  das  in  den  Sommermonaten  und  an  Festtagen  eine 
sehr  ledeuiende  Personenbeförderung  zu  bewirken  hat  und 
das  alle  Vortheile  de«  Seilbabnsysteras  besitzt. 

Ausser  London  war  es  die  Stadt  Edinburgh.»")  welche 
gegenwärtig  zwei  doppelgleisige  Linien  von  uogefäbr 
ä'/a  Meilen  (4,w  km)  Länge  mit  einer  Spur  von  4'  S'.V 
(1„4  m)  und  Steigungen  von  1:11  im  Betriebe  hat.  Die 
Construction  derselben  ist  nach  deu  Plänen  von  W.  C.  Colain, 
welchem  auch  die  Leitung  des  Betriebes  obliegt,  ähnlich  jener 
von  Higbate  ausgeführt  Die  Nordscite  von  Edinburgh  bat  so 
bedeutende  Steigungen,  dass  es  unmöglich  gewesen  wäre,  die 
projectirte  Pferdebahn  zu  betreiben.  Sodann  folgte  Birmingham, 
wo  im  Jahre  1890  eiu  Seilbabnnetz  von  6  Meilen  Länge 
(9,  km)  durch  Kincaid  und  Prichard  aus  London  nach 
der  Cnnstrnction  der  Seilbahn  in  Chicago  erbaut  wurde  und 
von  der  Birmingham  Central  Tramway  Co.  betrieben  wird. 
Befördert  wurden  4  26 1  050  Fahrgäste.  Die  Stadt  Melliourne 
in  Aiistraliei  bat  erst  kürzlich  ein  ausgezeichnete-  Netz  von 
Seilbahnen  in  der  Läugo  von  85  Meilen  (236.,  km)  vollendet, 
was  als  eine  der  größten  und  finanziell  e.giebigsten  Seil 
betrieb-L'utcrnehmungen  angesehen  wird.  In  den  Strassen 
von  Melbourne  wurden  im  Jahre  188U  45  (WO  364  Fahrgäste 
auf  43,,,  Meilen  (70  km)  befördert.  Sydney,  New-South- Wales, 
Bragga  und  Lissabon  in  Portugal,  t)  Constautioopel  und 
Hongkong  f-j-)  halten  den  Seilbetrieb  bereits  theilweise  einge- 
führt, oder  stehen  im  Begriffe,  denselben  anzuwenden. 

Währeud  des  letzten  Jahres  wurde  eine  von  der  Stadt 
Paris  hergestellte,  kurze,  eingleisige  Seilbahnlinio  mit  fünf 
Ausweichstellen  in  der  Länge  von  2.w  km  mit  l  m  Spur, 
die  von  der  Place  de  la  Republique  nach  den  Höhen  von 
Bellevilleff  j-)  führt,  nach  der  Construction  von  Highgate  Hill 
in  Betrieb  gesetzt,  doch  läsat  die  Einrichtung  so  manches  zu 
wünschen  übrig,  sodass  es  nicht  überraschen  wird,  weun  der 
erwartete  finanzielle  Erfolg  nicht  eintreten  sollte.  Die  Hrixton- 
Strceke  der  l-oudouer  Tramway  Co.  wird  gegenwärtig  in  eine 

*}  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Straaseiibau*  lS8f», 
**)  A  trealise  on  Calde  or  n>po  trat  tum  as  applied  to  tbe 

working    of  Street    Raihvav»    by   J.    Bu<:kunll  Smith, 

London  1887. 

»•*)  „Zeitschrift  ittr  Trau.-iportweseii  und  Strassonltau"  1885 
und  18«».  -  „Edinburgh  Northern  Cable  TniiDwavH  by  William 
Newbv  Colara-'  ex  1S90.  —  „The  Trainwav  and  liailwav  World." 
Marz  "18S2. 

f)  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassentmu"  IHHU. 
—  .Organ  für  die  Fortschritte  dos  KU«nhahuwe*eneu  ltS!»,  — 
„Sch  weizeritM'he  Bauzeitung"  188). 

t+)  „Le  chemin  de  for  funiculaire  de  Hong-Kong".  „La 
Kature,  Revue  do  acienc«*.''  No.  755.  ex  1887. 

ftt)  -La  Nature"  No.  KHO  und  906,  Pari*  ex  1H91.  -  rT<e 
Genie  civil"  18W  und  Tome  XIX  No.  13  ex  1891.  -  „Centrai- 
blatt der  Bauverwaltung"  1888. 
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Bahn  mit  Scilbetrieb  in  der  Länge  von  circa  5Vi  Meilen 
(8.,  km)  von  der  Firma  Dick  and  Kerr  &  Co.  umgewandelt 
und  verschiedene  Londoner  l'ferdebahngesellsrhaften  (mit  einer 
Länge  von  ungefähr  (Hl  Meilen  »  y6.s  km)  haben  um  die  Ge- 
nehmigung zum  l'mbau  ihrer  Liuicn  in  Seilbahn,  n  nach- 
gesucht. Von  derselben  Firma  wurde  anch  kürzlich  eine 
Seilbahn  von  1  Meüe  Länge  in  Devonshire  hergestellt  und  in 
Batrieb  gesetzt.  Ferner  beabsichtigt  die  Glasgower  Pferdebahn 
die  Umwandlung  verschiedener  Zweigliuien  in  Seilbetrieb. 
Anch  Liverpool  and  Dublin  haben  die  Absicht,  künftig  dienen 
Betrieb  einzuführen.  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
und  Canada  allein  sind  gegenwärtig  schon  circa  700  Meilen 
(1126.,  km)  Seilbahnen  im  Betriebe  und  circa  300  Meilen 
(482,7  km)  solcher  Bahren  im  Baue,  in  welchen  ein  Capital 
von  100  Millionen  Dollars  investirt  ist  und  3500  Wagenzuge 
in  weniger  als  fünf  Minuten  mit  6 — 1«  Meilen  (9,, — 22>»  km) 
Geschwindigkeit  pro  Stunde  auf  einander  folgend  von  50  000  Hl* 
befördert  weiden.*)  Von  den  Seilbahnen  sind  circa  90% 
durch  l'mbau  der  I'fcrdcbalmen  entstanden.  Die  Anzahl  der 
Fahrgaste  hat  sieb  hierdurch  auf  das  Fünffache  gesteigert;  die 
Vorkehriwunahme  betrug  50— 300°,'.- 

 (Fortsetzung  folgt.) 

TertiArbahnwegen. 

Die 

Zukunftsbahnen  der  Landwirtschaft 

Von  A.  Schulz 6-Billerbeek. 
(Schluss.) 

Was  für  gTossartige  Resultate  durch  den  billigeren  Bau 
von  Zufuhrbahneu  in  knrzer  Zeit  erzielt  werden  könnten, 
gegenüber  der  Verwendung  einer  gleich  grossen  Summe  nach 
dem  bisherigen  Modus,  wird  durch  Nachstehendes  ersicht- 
lich sein: 

Angenommen,  dass  500  Städte  in  Preussen  noch  keine 
Eisenbahnverbindung  haben  (in  der  l'rovinz  l'oinmern  26  bis 
30  Städte)  und  im  Durchschnitt  höchstens  20  km  von  vor- 
handenen Bahnen  entfernt  liegen,  so  würde  zu  ihrem  Ansebluts 
der  Bau  von  10  000  km  Eisenbahn  nöthig  sein  und  demgemäß 
nach  dem  bisherigen  Verfahren  ein  Aufwand  seitens  des 
Staates  von  10  000  X  70  000  bis  100  000  Mk.  —  700  bis 
1000  Millionen.  Werden  diese  Bahnen  normalsputig,  jedoch 
nur  3ls  Weichen  gebaut,  so  würde  diea  mit  einem  Aufwand 
von  250  Millionen  Mark  möglich  sein.  An  Betriebsmaterial 
würden  600  Locorootiveu  auf  jeder  Station  der  Hauptbahn 
eine  zum  Dienste  für  die  Weiche  und  100  in  Reserve  für's 
Erste  ausreichen,  während  das  Wagenmaterial  von  den  Haupt- 
bahnen disponibel,  da  diu  Be-  und  Entladefristen  durch  die 
geringere  Entfernung  verkürzt  werden  und  ein  Mehrbedarf  in 
Folge  des  erleichterten  Verkehrs  sich  erst  allmälich  zugleich 
mit  Mehreinnahmen  herausstellen  würde.  Für  die  G00  Loeo- 
motiven  würde  ein  Aufwand  von  6t>0  X  60  000  =  30  Millionen 
nöthig  sein.  Führt  man  diese  Bauten  in  10  Jahren  aus,  so 
sind  jährlich  30  Millionen  Mark  erforderlich.  Im  Jahre  1H90 
wurden  vom  Abgeordnetenhaus  geg.-n  100  Millionen  für  Bahn- 
bauten,  grösstenteils  untergeordneter  Bedeutung,  bewilligt. 

Es  ist  nun  vielleicht  nicht  richtig,  gerade  nach  jeder 
kleinen  Stadt  zu  bauen,  und  könnte  statt  einer  oder  der 
anderen  Stadt  auch  ein  anderer  Endpunkt  gewählt  werden. 
Es  würde  dadurch  aber  ein  enges  Netz  von  Zufuhrbahnen 
geschaffen,  deren  Ausführung  in  der  bisherigen  Weise  3  bis 
4  Mal  soviel  Kosten  machen  würde,  und  600  Locomotiven 
blieben  disponibel  für  außergewöhnliche  Zwecke,  strate- 
gische c'e ,  da  auf  den  Weichen  im  Nothfall  der  Betrieb  ohne 
grossen  Nachtheil  einige  Tage  aussetzen  k  ann. 

In  vielen  Gegenden  unter  vielen  Verhältnissen  werden 
sich  die  so  kurzen  normalspurigen  Bahnen  durch  schmal- 
spurige Eisen-  oder  Stahlbahneu  ersetzen  lassen,  wie  dieselben 
auch  wohl  berufen  sind,  recht  oft  statt  einer  Chaussee  oder 
einer  anderen  Kunststrasse  gebaut  zu  werden.  Wenn  die 
schmalspurigen  Bahnen  in  den  Wettbewerb  eintreten,  dem 
öffentlichen  \  erk.  hr  zu  dienen,  so  wird  man  auch  für  diese 
ein  stets  gleich  weites  Geleise  festsetzen  müssen,  wie  dies 
bei  den  normalspurigen  Eisenbahnen  auf  1435  mm  gesetzlich 
bestimmt  wurde,  und  nur  ausnahmsweise  unter  besonderen 
\erhftltuissen  eine  Abweichung  davon  gestatten,  *.  B.  wo  die 
Rücksicht  auf  die  Personenbeförderung  ein  weiteres  Gleise 
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als  zweckmässig  erheischt.  Das  gesetzlich  festzustellende 
Maass  für  die  Scbmalspnrgleisc  muss  zwischen  60  und  70  cm 
liegen,  damtf  die  sogenannten  transportablen,  verlegbaren 
oder  leicht  beweglichen  Schmalspurbahnen  angeschlossen 
werden  können.  Bei  diesen  verlegbaren  Gleisen  hat  sich 
eine  Spurweite  von  60—70  cm  als  practisch  bereits  erwiesen, 
bei  Vergrössciungen  derselben  verlieren  sie  zu  sehr  an  Be- 
weglichkeit; es  winl  sogar  behauptet,  dass  es  ein  Fehler  sei, 
über  60  cm  hinauszugehen. 

Würde  keine  Glcisweite  oder  eine  grössere  als  70  cm 
festgesetzt,  so  wüide  der  Vortheil,  den  die  Schmalspurbahn 
für  den  Transport  von  billigen  Producten  zur  normaUpurigen 
Bahn  oder  zum  Wasser  für  viele  Gegenden  bringen  würde, 
wieder  verloren  gehen,  wenigstens  ab.r  sehr  verringert  werden. 

Die  Schmalspurbahn  hat  den  Nacbtheil,  dass  die  Lasten 
bei'm  Febi.rgang  auf  die  Normalspur  umgeladen  werden  müssen; 
e<  muss  daher  unbedingt  die  Umladung  von  einem  andern 
Fahrzeug  auf  die  Lowrys  Her  Schmalspurbahn  vermieden 
werden.  Grössere  Güter,  Fabriken  und  gewerblich''  Anlagen 
auf  dem  Lande  wüidcn  die  Schmalspur!  ahn  benutzen  und 
vom  Felde  oder  den  Höfen  vermittelst  transportabler  Bahn 
die  billigen  Lasten  ihr  zuführen.  Ueberall  würden  diese 
transportablen  Bahnen  angeschafft  werden,  wenn  sie  diesem 
Zweck  dienen  könuten.  Die  Lowrys  würden  dann  die  länd- 
lichen Wagen  grösstenteils  ersetzen;  im  Besitze  einer  trans- 
portablen Bahn  würden  die  Landwirthe  diese  auch  zum  land- 
wirtschaftlichen Betriebe  benutzen,  die  meisten  Fuhren  auf 
dem  Fehle  durch  die  Feldeisenbahn  bewerkstelligen,  während, 
wenn  kein  Anschlusa  der  Feldeisenbahu  an  die  festliegende 
Bahn  möglich,  auch  dieser  Vortheil  fortfällt  und  die  Acker- 
wagen weiter  zum  Trausport  zur  Bahn  oder  Stadt  benutzt 
werden  müssten. 

Je  nach  den  Verhältnissen  müssten  die  Lowrys  auf  den 
öffentlichen  Schmalbahnen  durch  Pferde.  Locomotiven  oder 
vielleicht  Electricität  befördert  werden.  Zur  Erzeugung  letzterer 
würden  die  vielen  kleinen  Wassermühlen  oft  passend  liegen. 
Auch  die  Beförderung  durch  Pferde  lässt  sieb  sehr  gut  durch- 
führen, wenn  zwei  Gleise  nebeneinander  liegen,  oder,  wenn 
nur  ein  Gleise  vorhanden,  in  regelmässiger  absehbarer  Ent- 
fernung Weichen  zum  Ausbiegen  angebracht  sind.  Eine  be- 
stimmte Fahrordnung  würde  den  Verkehr  leicht  regeln. 

Wenn  das  Planum  der  Schmalbahn  nur  geringe  und  kurze 
Steigungen  hat,  so  ziehen  2  Pferde  10  000  kg  Last;  sie  über- 
winden damit  z.  11.  auf  500  ra  Länge  noch  eine  Steigung  von 
1:120,  auf  1000  m  Länge  eine  solche  von  1:180.  Auf 
gewöhnlichem  guten  Feldwege  würden  2  Pferde  dagegen  nur 
30— 40Ctr.,  auf  guter  ebener  Chaussee  höchstens  80—100  Ctr  , 
a!so  noch  nicht  den  fünften  Theil,  resp.  die  Hälfte  von  dem 
fortschaffen,  wie  auf  der  Schmalspurbahn. 

Sehr  viel  billiger  stellt  sich  alter  auch  unter  den  meisten 
Verhältnissen  der  Bau  einer  Schmalspurbahn  von  60  cm 
Spurweite  gegen  den  einer  Kunststrasse.  Chaussee  oder  Stein- 
damm. In  der  Provinz  Pommern  kostet  das  laufende  Kilo- 
meter einer  Kunststrasse  8 — iOOOO  Mk.,  je  nachdem  die 
Materialien  in  der  Nähe  liegen,  oder  aus  grösserer  Entfernung 
herbeigeschafft  werden  müssen,  wogegen  sich  eine  60  cm 
Spurbahn  in  den  meisten  Fällen  für  5—6000  Mk.  herstellen 
lassen  wird,  wenn  dieselbe  eingleisig,  auf  1  km  Entfernung 
eine  Weiche  erhält  und  das  Planum  durch  Erdarbeiten  so 
hergestellt  wird,  dass  2  Pferde  mit  lOOu«  kg  Last  die 
Steigungen  überwinden  können.  Die  Erdarbeiten  zu  einem 
Planum  von  3,:Ji  m  bei  Einschnitten  und  4  m  bei  Aufträgen 
sind  geringfügiger,  als  man  denkt,  und  mit  Hilfe  einer  ver- 
legbarcn  Balm  billig  herzustellen.  Das  Planum  braucht 
natürlich  nicht  so  ausgeglichen  zu  werden,  wenn  statt  der 
Pferde  eine  Lucomotive  zur  Bewegung  der  Lasten  verwendet 
werden  soll.  Mit  2000  Mk..  oft  sehr  viel  billicer.  werden  die 
Erdarbeiten  zu  beschaffen  sein,  zumal  man  bei  sehr  schwierigem 
Terrain  eine  etwas  längere  Trace  wählen  kann,  ohne  die 
Anlage  wesentlich  zu  vertheuern  und  den  Schwierigkeiten, 
dem  Terrain  sich  anpassend,  aus  dem  Wege  geht. 

Kommen  die  grossen  leisten  nicht  mehr  auf  die  gewöhnlichen 
Wege,  so  werden  diese  in  den  meisten  tiegenden  für  leichteres 
Fuhrwerk  immer  passirbar.  vielfach  gut  sein.  Es  steht  aber 
auch  dem  nichts  im  W.ge.  dass  leichtere  Usten  oder  kleinere 
Quantitäten  auf  der  Sehmaispurbahn  befördert  werden.  Es 
wird  sich  nach  den  vorliegenden  Verhältnissen  richten,  ob  der 
Betrieb  auf  der  Schmalbahn  von  einer  Behörde  geleitet  wird, 
dieselbe  sich  Fracht  etc.  bezahlen  lässt:  ob  die  Beförderung 
darauf  ganz  oder  teilweise  einem  Unternehmer  verpachtet 

Hienn  ein«  Beilage. 


No.  22.    Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenban. 


wird,  oder  ob  die  Bahn  dem  allgemeinen  VerVehr  anter  ge- 


wissen Vorarbriften 
Jedenfalls  win 
von  der  Provinz  od 
es  sei  denn,  dass 
bahnen ,  worunter 


d. 


freigegeben  wir 

der  San  derselben  vorläufig  vom  Staat, 
r  dem  Kreise  autireführt  werden  müssen, 
das  neu  erlassene  Gesetz  Aber  Tertiär 
wohl  Schmalspurbahnen  zn  verstehen 
sind,  den  Hau  einzelner  oder  vereinter  Privaten  wesentlich 
erleichtert,  sodass  dieselben  mit  gutem  Beispiel  vorangehen 
und  festliegende  Schmalspurbahnen  banen  können. 

Es  wird  fernerhin  aber  wohl  in  der  Hauptsache  Aufgabe 
dea  Kreises  werden,  Schmalspurbahnen  zu  bauen,  als  Ersatz 
für  Chausseen ;  voraussichtlich  werden  die  Chausseen  vielfach 
dazu  verwendet  werden,  die  Bahn  darauf  anzulegen.  In  vielen 
Gegenden,  wo  die  Materialien  für  den  Kunststrassenbau  knapp 
sind,  wird  derselbe  nicht  nur  von  Jahr  zu  Jahr  theurer, 


sondern  aneb  die  Unterhaltungskosten  wachsen  beträchtlich. 
Auf  einzelnen  Strecken  stellt  sich  die  Unterhaltung  pro  Kilo- 
meter hoher,  als  das  Legen  einer  Schmalspurbahn  kosten 
würde.  Im  Pyritzer  Kreise  kostet  im  Durchschnitt  das  Kilo- 
meter 900  Mit.  jährlich  Unterhaltung  bei  einem  Anlagekapital 
von  16000  Mk.  pro  km  Chanssee  oder  Steindamm. 

In  Italien  sollen  schon  seit  vielen  Jahren  Schmalspur- 
bahnen in  schwunghaftem  Betriebe  sein;  im  Königreich  Sachsen 
und  in  der  Provinz  Schleswig. Holstein  sind  vor  mehreren 
Jahren  welche  gebaut.  Letztere  mit  1  m  Spurweite  dienen 
in  der  Hauptsache  dem  Personenverkehr;  der  Hauptfracht- 
verkehr  des  Bezirks  geht  voraussichtlich  auf  der  Ostsee. 
Diese  Bahnen  sind  vom  Kreise  gebaut  nnd  rentiren.  Eine 
eingehende  Beschreibung  dioser  Hahnen  veröffentlichte  Herr 
Eisenbahn-Betriebsdirector  Kuhrt  in  Flensburg  —  Bau  und 
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HartguMwsrk  Löbtau. 


:  Amt  I,  228. 


Hartgusswerk 


und 

Maschinenfabrik 

vorm.  I E  Muß  &  Co,  M-Gra, 

Dresden-Löbtau 

empfehlt  mich  verschiedenen  Systemen 

Hnrlgossweichen  und  Herzstück*, 

complette  Kienzungen  fertig  verlegt. 

Wir  Obernehrnen  auch  die  complette  Ausführung 


Walzenstühle 

Neurifleln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Actirn-detelUrhafl  für  Bergbau  und  lluttenbetrieb 

Laar  bei  Ruhr  ort 

fertiat  alt  Sjueiidüäl  RiUensctt  ienen  für  Strcusenbahtien 

in  mtltr  ah  46  vertehiedenen  l'rorilen,  in  Höhen  von  bÜ—2UU  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m  »chicer. 


i 


Da»  System  Phoenix  iM  einlheilig,  daher  tclxnell  und  billuf  :u 
Das  Si/ntem  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 
Da»  Syrern  Phoenix  eignet  »ich  für  jede  Art  von  Betrieb. 
Da»  Syntein  Phoenix  hat  die  yröttte  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Trambahowag  en 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fahricirt  als  Special  iutt  die 

Waggon-Fabrik 

Lodwigshafen  a.  Rh 

und  wurden»  Wogen  aus  dieser  Fabrik 


Aachs«,  Augsbirg,  Berlin,  Blaadrat«,  Burt 
scheid,  CHn,  Frankfurt  a.  M.,  Galliat«, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwijshafen. 
Ulenburg,   Metz,   Maeihtin,  Novara, 


tj  Strassburg,  Vlgtvan», Wiesbaden,  wiesloch  * 
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Betrieb  der  schmalspurigen  KretR  -  Eisenbahn  Flensburg- 
Kappeln*)  —  die  höchst  interessant  nnd  lehrreich  zeigt,  wie 
man  sich  in  jeder  Beziehuug  den  vorhandenen  Verhältnissen 
anzuschmiegen  versucht  bat  nnd  damit  Erfolge  erzielte, 
wahrend  bei  den  meisten  Rahnbauten  scbablouenmässig  vor- 
gegangen wird. 

Ein  Personenverkehr  wird  für  die  60  cm-Sparbahnen  in 
den  Ostlichen  Provinzen  nebensächlich  sein,  er  ist  aber  auch 
möglich  und  für  deoselben  die  gleiche  Sicherheit  vorhanden, 
wie  auf  anderen  breitspurigeren  Bahnen;  doch  in  den  meisten 
fällen  werden  die  Schmalspurbahnen  als  Zubringer  für  die 
normalspurigen  Bahnen  nur  kurz  zu  sein  brauchen,  vielleicht 
10 — 15  km.  nnd  für  diese  Entfernung  wird  ein  Bedürfnis* 
für  Personenbeförderung  weniger  vorliegen,  dagegen  unbedingt 
das  für  Lasten,  besonders  für  Rohproducte  der  Landwirth- 
schaft:  Kartoffeln,  Rflben,  Strub,  Getreide,  Mauersteine  etc., 
zumal  wenn  die  Gelegenheit  vorbanden,  dass  die  Lowrys 
gleich  auf  dem  Felde  an  der  Stelle  der  Production  beladen 
nnd,  ohne  umgeladen  zu  werden,  bis  an  die  Station  der 
normalspurigeu  Eisenbahn  befördert  werden  können;  daher 
ist  nur  eine  Spurweite  von  60—70  cm  für  diese  Schmalspur- 
bahnen möglich. 

Yon  Privaten  sind  in  den  letzten  Jahren,  nachdem  Herr 
Spalding  auf  Jahnkow  in  Vorpommern,  der  übrigens  nur 
60  cm  Spur  für  practisch  zulässig  hält,  vor  etwa  15  Jahren 
wohl  als  Erster  in  Deutschland  für  die  verlegb 
auftrat  nnd  sie  einführte,  auch  auf  dem  Lande  in 
Provinzen  vielfach  zerlegbare  Bahnen  für  einzelne  Zwecke 
verwendet;  eine  allgemeinere  Anwendung  derselbeu,  d.  h. 
einen  Gebrauch  derselben  zu  den  verschiedensten  Fuhren,  die 
der  Landwirth  mit  seinen  Gespannen  sonst  ausführt,  haben 
sich  aber  hauptsächlich  dort  gefunden,  wo  zugleich  eine  fest- 
liegende Schmalspurbahn  zu  erreichen  und  dieselbe  zum 
Transport  der  Rohproducte  vom  Gute  zu  benutzen  ist.  So 
mehrfach  auf  Gütern,  welche  Zuckerrüben  bauen  und  durch 
eine  festliegende  Bahn  mit  der  Zuckerfabrik  verbunden  sind. 
Derartiger  sogenannter  Rübeobahnen,  auf  denen  während  der 


Cauipagne  von  100—120  Tagen  täglich  4—800  Ctr.  Rüben, 
Schnitzel  etc.,  je  200  Ctr.  durch  2  Pferde  trausportirt  werden 
giebt  es  eine  grosse  Zahl;  die  Interessenten  sind  voller  An 


für  die  Leistung 


werden, 
Her  An- 
liegt bei  diesen 


*}  Vergl.  Nr.  25,  Jahrgang  1891  dieses  Blattes. 


wohl  die  meiste  Erfahrung  vor.  Herr  Spalding  hat  seine 
Wirthschaft  auf  Feldbahnbctrieb  basirt.  Auch  Ton  mehreren 
KönigL  Forsten  sind  in  den  letzten  Jahren  festliegende 
Schmalspurbahnen  nach  Ablagen,  Stationen  etc.  von  der 
Forst  aus  gelegt,  während  für  den  Transport  in  der  Forst, 
vom  Holzschlag  ausgebend,  verlegbare,  gleichspurige  Gleise 
benutzt  werden,  die  an  die  festen  angeschlossen  werden. 

Es  liegen  also  gerade  für  landwirtschaftliche  Verhältnisse 
passende  Erfahrungen  über  Schmalspurbahnen  in  grosser 
Zahl  vor  und  würde  eine  Sammlung  derselben  reiches 
Material  zur  Benutzung  und  Berücksichtigung  für  weiteren 
Ausbau  des  kürzlich  erlassenen  Gesetzes  bieten.  Für  die  öst- 
lichen Provinzen  wird  dasselbe  hauptsächlich  die  Landwirt- 
schaft berühren  und  kann  für  dieselbe  segenbringend  werden. 
Da  ist  es  wohl  wichtig  und  höchste  Zeit,  dass  Jeder,  der  bereits 
Erfahrungen  über  Schmalspurbahnen  gemacht  bat,  über  ihre 
Vortheile,  ihre  Anlage  und  ihren  Betrieb,  über  die  Schwierig- 
keiten gesetzlicher  und  privater  Natur,  welche  sich  der  Anlage 
und  dem  Betriebe  entgegenstellten,  diese  Erfahrungen  zum 
Nutzen  der  Allgemeinheit  und  der  Landwirtschaft  jetzt  ver- 
werthet,  indem  er  sie  an  die  Oeffentlichkeit  bringt 

Ein  solches  Material  hätte  ausserordentlichen  Werth. 
Möge  Vorstehendes  eine  Anregung  dazu  bieten. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Rlectrische  Strassenbahn  Breslau.  Man  schreibt 
der  .Voss.  Ztg.":  Die  Eintragung  der  unter  obiger  Firma 
errichteten  Actiengesellschaft  in  das  Gesellschafteregister  des 
Breslauer  Amtsgerichts  ist  nunmehr  erfolgt.  Das  Grundcapital 
der  Gesellschaft  beträgt  3  150000  Mk. 

Barmer  Trambahnen.  Das  am  30.  Juni  abgeschlossene 
Betriebsjahr  1891/92  der  Barmen-Elberfelder  Trambahnen  er- 
gab eine  Gesammteinnahme  von  708  831  Fr.  gegen  685  341 
Francs  im  Vorjahre,  also  ein  Mehr  vou  23  490  Fr. 
Frankreich. 

Unterirdische  Eisenbahn  in  Paris.  Als  Ergänzung 
der  letztbin  gebrachten  Mittheilungen  über  eine  unterirdische 
Stadtbahn  mit  electrischem  Betriebe  in  Paris  wird  dem  „Elektro- 
technischen Anzeiger"  von  dort  noch  Folgendes  mitgethcilt: 


Asphaltpiaster  mit  schmiedeeisernen  Rippenkörpern. 

D  -R.-P.  Nr.  58087  des  Herrn  Chr.  Glaams  (Ehrenmitglied  der  Pariser  Academie)  Hamburg. 

PatenÜrt  In  «Jim  fltaaton.    Prei«|rokrÖnt  1891. 

London:  höchste  Auszeichnung,  Ehrendiploin  L  Gasse. 
Paris:  grosse  goldene  Medaille. 

n,     _    _  Licenz-Inhaber  für  West-,  Mittel-  and  Sflddeutschland:      n       1  f  II 

ML  Ii.  llßlSter,  Technisches  Geschäft  für  Strassen-  u.  Bodenbelage,  rÄIlHl  3.  M. 


Steinbrecher 


Construction, 

in  Go8seis«noder  Gnssatahl  ans- 
geführt,  mit  nnd  ohne  Siebwerke 


Strassensohotter, 


mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 


zur 

Maurersand 

•tu  Ckütcln  irgend  Walch«?  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 


ZertlttoDO-IattUui 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  SpecialitÄt 

Brinck  &  Hübner.  Maschinenfabrik,  Mannheim. 
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Die  Stadtbehörde  daselbst  hat  nach  längeren  Berathungen  am 
4.  Juli  der  Ausführung  eines  l'rojectes  zugestimmt,  welches 
eine  Röhreutuuncl-Bahn  betrifft  zur  directen  Verbindung  des 
Bois  de  Boulogne  im  Westen  mit  dem  Bois  de  Viocennes  im 
Osten.  In  dieser  Verhandlung  wurde  u.  A.  auch  verlangt, 
dass  die  Arbeiten  dazu  mit  grösster  Vorsicht  und  ohne  jede 
Störung  der  TiefbauteD  (Wasser,  Gas,  Schleusen  etc.)  vor  sieb 
gehen  müsse.  Von  anderer  Seite  wird  dabei  anf  die  Not- 
wendigkeit hingewiesen,  den  Bustilleplatz  zu  vergrflssern  unter 
Zuhilfenahme  eines  Theiles  de«  sog.  Bassin  de  l'Arscnal,  um 
doit  einen  der  projectirten  Bahnhöfe  ausführen  zu  können. 
Der  Directorder  Öffentlichen  Arbeiten,  Ingenieur  Huet,  erklärte, 
dass  der  Unternehmer  sieb  ausdrücklich  verpflichtet  habe,  alle 
nöthig  werdenden  Arbeiten  unterirdisch  auszuführen.  Danach 
stimmten  die  Behörden  im  Princip  der  vorgeschlagenen  Trace, 
sowie  der  Ausführungsfnrm,  den  technischen  Details  und  der 
Art  des  Betriebes  bei.  Es  wurde  eine  Concession  auf  70  Jahre 
ertheilt  und  der  Einheitsfahrpreis  zu  20  Centimes  (16  Pfennig) 
angenommen.  Ebenso  wurde  die  oben  erwähnte  Vergrößerung 
des  Bastilleplatzes  um  45  m,  die  zu  stellende  Caution  des 
Unternehmers  auf  500000  Frcs.,  sowie  der  Minimallohn  für 
die  Arbeiter  auf  70  Centimes  (56  l'fg.  pro  Stunde)  festgesetzt. 

Aug.  Mich. 

Italien. 

Secnndarbahnen  in  Sicilien.  Nach  dem  Geschäfts- 
bericht der  Gesellschaft  waren  am  1.  Dccember  1891  insgesammt- 
356  km  eröffnet,  welche  für  das  Kilometer  zu  9  450  L.  Sub- 
vention berechtigt  waren  (zusammen  :*  360  976  L.  Subvention) 
Der  Reingewinn  des  Jahres  1891  beträgt  991  659  L.,  wovon 
die  Actien  eine  Dividende  von  16,75  L.  und  die  Genuss- 
scheine je  4,25  L.  erhalten;  dem  Reservefonds  werden 
49  510  L.  und  der  Eitrareserve  22  066  L.  zugewiesen.  Für 
den  1.  April  1893  steht  die  Eröffnung  weiterer  156  km  neuer 
Linien  in  Aussicht,  wodurch  die  Erhöhung  der  Subvention  auf 
9  950  L.  für  das  Kilometer  gesichert  ist.  Der  Best  des 
Netzes  wird  rasch  vollendet  werden,  da  der  Bau  bereits  weit 
vorgeschritten  ist  nnd  die  Unternehmer,  welche  die  Arbeit  in 
Accord  abgeschlossen  haben,  grosses  Interesse  daran  haben, 
keine  Zeit  zu  verlieren.  Nach  Vollendung  sämmtlirber  Linien 
wird  das  Netz  der  Gesellschaft  eine  Ausdehnung  von  697  km 
haben,  welche  zu  einer  Subvention  von  9  950  L.  für  das 
Kilometer  =  5  940  000  L.  berechtigen.    Sobald  die  Gesell- 


schaft aber  soweit  gekommen  ist,  muss  sie  den  Bau  der  noch 
herzustellenden  241  km  bezahlen.  Laut  Vertrag  mit  den 
Unternehmern  erhalten  dieselben  für  das  Kilometer  140  000  L., 
sodass  für  241  km  33,70  Millionen  Lire  und  zuzüglich  der 
nicht  vorauszusehenden  Ausgaben  35  Millionen  aufzubringen 
sind.  Hierauf  hat  die  Gesellschaft  den  Unternehmern 
6,5  Millionen  Lire  vorgeschossen*  einen  gleichen  Betrag  besitzt 
sie  auch  noch  in  Keports  und  Bankguthaben,  während  rest- 
liche 24  Millionen  Lire  durch  Ausgabe  neuer  Obligationen 
aufzubringen  sind. 

Entscheidungen. 

Verjährung  der  Ansprüche  für  Risenbahnbau. 
Forderungen  aus  Bauentreprise- Verträgen  unterliegen  nicht  der 
kurzen  Verjährung  von  2  oder  4  Jahre».  (Erkenntniss  des 
ul'tTtribunals  vom  26.  Juni  1850,  Kutsch.  Bd.  34  S.  97.) 
Das  Reichsgericht  hat  diesen  Grundsatz  durch  Urtheil  des 
ersten  Civilsenats  vom  29.  Juni  1891  auf  Forderungen 
für  Eisenbahn  bauten  ausgedehnt.  Durch  Vertrag  vom 
29.  August  1868  hatte  Str.  den  Bau  und  die  betriebsfähige 
Herstellung  der  Bahn  Hannos  er- Altenbeken  übernommen.  Kr 
forderte  u.  a-  für  im  September  1869  ausgeführte  Erdarbeiten 
Bezahlung.  Der  vom  Beklagten  erhobene  Einwand  der  Ver- 
jährung wurde  verworfen.  Der  Kläger  bat  nicht  als  Gewerbe- 
treibeoder in  sein  Gewerbe  fallende  Arbeiten  und  Waaren 
geliefert,  noch  weniger  fordert  er  Vergütung  für  Ausführung 
eines  in  sein  Gewerbe  fallenden  Auftrags.  Dass  es  sich  hier 
um  Erdarbeiten  handelt,  ist  nicht  entscheidend.  Der  Vertrag, 
aus  welchem  die  Forderung  entsprungen,  und  das  durch  diesen 
Vertrag  begründete  Rechtsverhältniss  sind  in  Betracht  zu  ziehen, 
um  die  Natur  der  Forderung  zu  ermitteln.  Es  ist  nicht  an- 
gängig, die  einzelnen  Forderungen  aus  diesem  Rechtsverhält- 
nisse —  die  für  den  Grunderwerb,  die  für  Arbeiten,  für  Bauten, 
für  Lieferung  von  Betriebsmitteln  —  verschieden  zu  beurthoilen, 
etwa  einer  verschiedenen  Verjährungsfrist  zu  unterwerfen, 
wenn  sie  durch  das  Rechtsverhältniss  in  einem  untrennbaren 
Zusammenbange  stehen.  Dies  ist  hier  der  Fall.  Gegenstand 
des  Vertrags  ist  nicht  die  Lieferung  der  Erdarbeiten,  oder  der 
Grnnderwerb,  oder  die  Herstellung  der  Unter-,  Ober-,  Hoch- 
bauten, die  Lieferung  der  Betriebsmittel,  sondern  die  betriebs- 
fähige Herstellung  der  Eisenbabu,  einschliesslich  des  Grund- 
erwerbs.   Das  ist  weder  der  Vertrag  eines  Gewerbetreibenden 
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Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltflussigen,  säuro-  o.  wetter- 
beständigen Anstrich* : 
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Handwerkern,  Fabrikuuteruubiuers  über  Waaren  und  Arbeiten, 
nueh  ein  Verlrag  über  Herstellung  eine«  Werkes  aus  Waaren 
und  Arbeiten,  welcher  an  sich  im  Sinne  des  preussiscben 
Gesetzes  vom  »I.Marz  1H;  8  und  des  hannoverschen  Gesetzes 
vom  22.  September  1850  unter  die  Catcgorie  der  Verträge 
der  Handwerker  und  Gewerbetreibenden  fällt,  noch  weniger 
ein  Vertrag  über  Ausführung  eines  gewerbsmässigen  Auftrags. 
Entscheidend  ist,  das»  bei  Verträge!!  dieser  Art,  wenn  sie 
auch  auf  «Herstellung  eines  Werkes  gehen,  der  Unternehmer 
als  solcher  erscheint,  nicht  als  Handwerker,  Fabrikunter- 
nehmer, Gewerbetreibeuder.  Der  Unternehmer  leistet  in  solchen 
Fällen  nicht  Arbeiten  seines  Gewerbes,  oder  liefert  Waaren 
oder  Werke  seines  Gewerbes  und  Handwerks,  sondern  ver- 
bindet durch  seine  selbständige,  unter  eine  gewerbliche, 
bandwerksmässige  Leistung  nicht  zu  subsuniireude  1  bätig  k  ei  t 
die  Leistungen,  Lieferungen,  Arbeiten  einer  Reihe  von  Gewerbe- 
treibenden, Handwerkern,  Künstlern  zur  Krzielung  des  ver- 
tragsmäßig zu  leistenden  Ergebnisses.  Dieser  besondere 
Inhalt  seiner  Leistungen  rechtfertigt  es,  diese  Art  von  Ver- 
trügen aus  <!•  r  Categorie  der  Vertrage  über  Lieferung  von 
Arbeiten  und  Waaren,  Ausführung  von  Aufträgen  auszusondern. 
Sie  fallen,  wie  die  , Deutsche  llauzeitg.*  mittheilt,  unter  solche 
Verträge  weder  nach  der  Anschauung  des  Lebens  und  des 
Verkehrs,  noch  im  Sinne  der  beiden  Gesetze. 

Heranziehung  /.u  Strassenberstell  u  ngskosten. 
Der  Kegieruugsbaumeister  L.  als  Eigenthümer  des  Grund-lQcks 
Brücken- Allee  40  in  Berlin,  auf  welchem  im  Jahre  1  »91  ein 
neues  Wohnhaus  errichtet  worden  war,  wurde  zur  Zahlung 
eines  Beitrages  zu  den  Strasseoberstellunpsku-ten  in  Höhe  von 
2607-«o  Mk.  aufgefordert.  In  einer  Verfügung  des  Magistrats 
vom  16.  October  lh'.U  wurde  diese  Forderung  auf  das  Orts- 
statut von  1877  und  den  r'estsetzungsbcscbluss  vom  27.  Juli 
1888  gestützt,  nach  welchem  letzteren  der  Betrag  der  von 
den  Anliegern  zu  erstattenden  Kosten  auf  vorläufig  75  Mark 
für  das  laufende  Meter  Grundstücksfrotit  bemessen  war. 
Dabei  wurde  ausdrücklich  der  Vorbehalt  gemacht,  falls  die 
Strasse  mit  einer  Canalisationsanlage  verseben  werden,  oder 
falls  zu  ihrer  Erweiterung  uud  Freileguug  noch  Land  erworben 
werden  sollte,  die  daraus  erwachsenden  weiteren  Kosten  nach- 
träglich zur  Erstattung  zu  liquidiren.    Nach  vergeblichem 


Einspruch  erhob  L.  Klage  auf  Freilassung  vou  der  geforderten 
Aligabe.  weil  die  Brückenallee  eine  alte,  historische,  bei  E  ' 
des  Ortsstatuts  schon  vorhanden  gewesene  Strasse  sei 


dasselbe  datier  auf  sio  keine  Anwendung  finden  könne  Der 
trat  bestritt  das  und  behauptete,  die  B.ücken- 


beklagte  Magistrat 
Allee  sei  bis  zum  Jabre  1882  zwar  auch  schon  von  der  Stadt 
unterhalten  worden,  aber  nicht  als  städtische  Strasse,  aoudern 
als  Chaussee;  sie  habe  auch  bis  dabiu  keine  ordnungsmäßige 
Entwässerungsanlage,  sondern  nur  ungepflasierte  Chaussee- 
gräben gehabt  Der  Bezirksausschusa  zu  Berlin  erkannte  am 
20.  Februar  1892  nach  dem  Klageanträge.  Derselbe  nahm 
an,  dass  die  Brücken-Allee  auf  der  hier  in  Betracht  kommenden 
Strecke  zwischen  der  Flensburger  und  Altonaer  Strasse  im 
Jabre  1877  nicht  mehr  als  eine  nur  projectirte  Strasse  habe 
angesehen  werden  können.  Dieselbe  habe  damals  bereits  dem 
öffentlichen  Verkehr  gedient,  mit  dem  städtischen  Stiassennetze 
in  Verbindung  gestanden,  »ei  mit  Beleuchtung  versehen  ge- 
wesen und  ebenso  mit  Entwässerungsanlagen,  die  ursprünglich 
von  Privaten  hergestellt, 'demnächst  von  der  Stadt  übernommen 
wurden.  Nach  alledem  müsse  dieselbe  als  eine  damals  bereits 
anbaufertige,  sogenannte  historische  Strasse  angesehen  werden. 
—  Gegen  diese  Lntscbeidung  legte  der  Magistrat  Revision  ein 
und  rügte  Verkennung  des  Begriffs  der  historischen  Strasse. 
Die  Bruckenallee  sei  im  Jthre  1877  erst  in  der  Anlegung 
begriffen,  namentlich  auch  noch  nicht  mit  städtischem  l'flaster 
versehen  gewesen.  Der  2  Senat  des  Oberverwaltungsgerichts 
hielt  durch  Irtheil  vom  1.  Juli  er.  die  angefochtene  Entschei- 
dung dahin  aufrecht,  dass  die  Verfügung  des  Magistrats  ausser 
Kraft  zu  setzen  sei.  Die  Revision  wurde  zwar  an  sich  für 
begründet  erachtet,  und  der  Gerichtshof  nahm  im  Gegensatze 
zum  Be/irksausschuss  an,  dass  die  Brückenallee  als  eine 
historische,  im  Jahre  1877  bereits  vollendete  Strasse  nicht 
angesehen  werden  könne.  Aber  aus  der  Veranlagungsverfü 
gung  selbst  gehe  hervor,  dass  die  Strasse  noch  nicht  fertig 
hergestellt,  nämlich  noch  nicht  canaliairt  sei.  Das  Berliner 
Ortsstatut  enthalte  keiuo  Bestimmung,  aus  welcher  der  Ma- 
gistrat das  Recht  herleiten  könne,  eiue  vorläufige  Kosten- 
erstattung  vor  völliger  Beendigung  der  Strassenherstellung  zu 
beanspruchen  Die  Forderung  sei 
zur  Zeit  unbegründet. 
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Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe,  jg? 
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und  billigstes  Rostschutzmittel  für  alle  Arten  von  Eisenco: 
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Beschädigung  einer  f  isealischen  Fahrstrasse 
durch  Befahren  des  Materialienbankets.  Aus  den 
Entsrheidungsgründen:  .Die  Strafbarkeit  der  Beschädi- 
gung einps  ftffentlirhen  Wege*  durch  Befahren  des  Materialien- 
bankets setzt  allerdings  voraus,  dass  solches  Befahren  uv.er 
laubt  sei.  F.ine  durch  erlaubten  Gebrauch  einer  Sache  herbei- 
geführte Abnutzung  derselben  kann  daher  nicht  als  Beschädi- 
gung angeschen  werden,  wie  z.  B.  das  Hinterlassen  von 
Wagenspuren  auf  der  zum  Fahren  bestimmten  Fahibabn. 
Allein  es  lässt  sich  nicht  annehmen,  dass  das  Befahren  des 
Materialienbankets  erlaubt  sei  und  nenn  es  auch  nicht  ans 
drQcklich  verboten  ist.  fedgt  aus  der  Natur  der  Sache,  dass 
das  Materialienbanket  nicht  befahren  werden  darf.  —  Die 
Kgl.  Sächsischen  fiscalisrben  Strassen,  welche  in  der  Regel 
8  m  breit  sind,  bestehen  aus  einer,  in  der  Mitte  angelegten 
4  m  breiten  Fahibabn  und  zwei ,  zu  beiden  Seiten  der 
Fahrbahn  verlaufenden,  je  2  m  breiten  Banket*,  von  denen 
da-s  eine  —  das  Materialici. banket  —  zur  Ablagerung  de» 
Stiassenbaumaterials  und  des  von  der  Strasse  abgezogenen 
Kolbes  dient,  während  das  andere  für  den  Fu-svi  rkehr  be- 
stimmt ist  Die  Fahrbahn  wird  fester  hergestellt,  als  die 
Batiket-,  insbesondere  gut  versteint  m.d  beschottert,  was  in 
Ansehung  der  Bankets  nicht  geschieht.  Dem  Fussv.rkchr 
wird  in  der  Regel  dasjenige  Banket,  welches  sich  nach  der 
gemachten  Erfahrung  als  da-i  trockenere  bewahrt  hat,  lediglich 
dadurch  überwiesen,  dass  das  Strasseubaumateiial  auf  dem 
anderen  Banket  abgelauert  wiid.  In  dieser  Weise  ist  auch 
die  fwcalUche  Strasse  zwischen  A.  und  O..  welche  der  Ange- 
klagte befahren  hat,  beigestellt.  —  Aus  der  beschriebenen 
Anlage  der  tiscalischeu  Stra-sen  folgt  von  seihst,  dass  zum 
Fahren  lediglicn  der  Fahrdamm  bestimmt  ist,  Weyher  für 
diesen  Zweck  besonders  vorgerichtet  wird,  während  das  Ma- 
terialienbanket  seiner  Zwtckbestimmung  nach  zum  Befahren 
nicht  dienen  soll  und  seiner  Beschaffenheit  nach  hierzu  auch 
nicht  geeignet  ist.  Daraus  ferner,  dass  das  Fahre  auf  den 
Fusswcgen  Verboten  ist.  mu-s  w.  iter  gefolgert  werden,  dass 
auch  das  Befahren  des  Materialienbankets  nicht  gestattet  sei, 
da  beide  Bankets  auf  ganz  gleiche  Weise  so,  dass  sie  nicht 
die  für  den  Falnveikehr  erforderliehe  Festigkeit  besitzen, 
hergestellt  sind  l.nd  die  Wahl  des  einen  oder  des  anderen 
Hauke  s  für  deu  Fussverkehr  i.ur  von  der  grosseren  oder  ge- 


ringeren Trockenheit  des  Erdbodens  abhängt.  Endlich  ist 
auch  ein  ordnungsmäßiges  Fahren  auf  dem  Materialienbanket 
wegeu  d  r  darauf  abgelagerten,  dem  Fahren  hinderlichen 
Materialienhaufen  gar  nicht  möglich.  —  Gegen  die  angenom- 
mene l'nzulässigkeit  de«  Befahrens  des  Materialienbankets 
kann  auch  nicht  geltend  gemacht  werden,  dass  eine  Berührung 
desselben  durch  den  Fahrverkehr  unter  Umständen,  wie  z.  B. 
bei  dem  gegenseitigen  Ausweichen  sich  begegnender  Geschirre, 
nicht  zu  vermeiden  sei.  da  in  solchen  Fällen  die,  zur  Er- 
füllung einer  Zuwiderhandlung  gegen  strassenpolizeilicbe  Vor- 
schriften erforderliche  subjeetive  Verschuldung  fehlen  wOrde. 
Hat  ferner  die  vorige  Instanz  die  von  dem  Angeklagten  durch 
sein  unl  erechtigtes  Fahren  anf  dem  Materiulieubanket  {unter- 
lassenen Rad-  und  Hufspuren  als  eine  Beschädigung  dee 
einen  Kestandtheil  eines  öffentlichen  Weges  ausmachenden 
Materialienbankets  angesehen,  weil  dieselben  durch  das  hei 
dem  Strassenbau  beschäftigte  Personal  durch  r^inebnung  wieder 
haben  beseitigt  werden  müssen  und  geeignet  gewesen  seien, 
zumal  bei  nasser  Witterung,  die  allrnälicbe  Zerstörung  des 
Bankets,  welches  zur  Tragung  so  erheblicher,  sich  fortbewe- 
gender Lasten,  wie  dies  der  Fahrverkehr  mit  sich  bringe, 
nicht  bestimmt  sei,  herbeizuführen,  so  wird  hierdurch  der 
RecbtshegrifT  der  .Beschädigung  nicht  verletzt,  sofern  darunter 
eine  solche  Einwirkung  auf  die  Sache  verstanden,  durch 
welche  die  Substanz  derselben  verändert  und  ihre  Unversehrt- 
heit aufgehoben  wiid.*  (Erk.  d.  Ob.  •  Landes  -  Gerichts  zu 
Dresden  vom  10.  März  1891.)  0. 

Beeinträchtigung  des  Geschäftsbetriebes  durch 
Tieferlegung  der  Strasse.  Aus  den  Entscheidung*  - 
gründen:  „Wenn  durch  Arbeiten,  welche  ein  Dritter,  z.  B. 
eine  Eisenbabuvemaltuug,  befugter  Weise  auf  ihrem,  bezw. 
dem  städtischen  Tenaiu  vorgenommen  hat,  eine  Strasse,  an 
welcher  ein  zum  Betriebe  eines  Ladengeschäftes  gemiethetes 
Haus  geb-pen  ist.  tiefer  gelegt  und  dadurch,  weil  mau  fortan 
nnr  noch  mittels  einer  Treppe  von  der  Strasse  in  das  Haus 
gelangen  kann,  letzteres  während  der  Miethszeit  zum  Weilcr- 
betriebe  des  Geschäfts  wesentlich  beeinträchtigt  wird,  so  liegt 
eine  Störung  vor.  welche  der  Vermiether  nicht  hindern  konnte, 
gpgen  welche  er  ebenso  machtlos  ist,  wie  gegen  den  Zufall, 
wodurch  die  vermiethete  Sache  ganz  oder  theilweise  zu  Grunde 
ging.    Diese  Störung  hat  zur  Folge,  dass  der  Miether  den 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzea 

Jeder  Grösse  und  Conatruction  fertigen 

Jul.  Wolff  &C0.,  Maschinenfabrik  n,  Eisengießerei,  HeiluTOnn. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Finnen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Privat  bahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhaltet!,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  elftes  lahr|ang  pro  H:i:l  in  meinem 
Verlage  ersebeinenden 

..Kalender  für  Eisenbahn- Beamte"' 
als  eine  wirkungsvolle  Insertions- 
releg enheit.  da  der  Kalender  -*irh 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  uud  den  heehateu 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direk- 
tionen, BetriebsAmtern  etc.  otc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospecte  und 
Probo-Exemplaro  stehen  au  Diensten. 
Berlin  Lüuowstr.  97. 
Julius  Engelmann.  Verlag. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Graben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- Asphalt. 

Ausgeführte  Arbelten  la  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  am  Main,  Harnburg.  Hannover, 

Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  eto. 
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Umständen  nach  entweder  eine  Verminderung  des  Mietbs- 
zinses  oder  seihst  eim-  Aufhellung  des  Mietiisvertrages  nach 
Art.  1722  des  Code  civil  verlangen  lunn.  während  ihm  ein 
Anspiuch  auf  Enlsch.ldiguiiK  niiht  zusteht."  ijirk.  des  Ober- 
I^uidesgerichts  zu  L'öln,  ISitl.  I  »tum  tvi-tiit  nicht;  Zeitschr. 
f.  fianz.  Civilrecht,  Hd.  XXII,  S.  276  )  Auch  i  ach  §  3*3,  I 
21  Prcuss.  Allg.  L.-K.'s  steht  dem  .Miether  da»  Kecht  zu, 
vor  Ablauf  der  contraetmässigen  Zeit  vom  Vertrage  daun 
wieder  abzugchen. 

Haftung  der  Gemeiude  für  ordnungamässige 
Beschaffenheit  ihrer  Wege.  Au-*  den  F.ntsrheidungs- 
grüuden:  ..Kit  e  Gemeinde,  welche  es  untcrlasst,  auf  ihren 
Öffentlichen  Wegen  die  nüthigen  Anstalten  zu  treffeu,  um  die 
aus  der  Beschaffenheit  dieser  Wege  drohenden,  erkennbaren 
Gefahren  zu  beseitigen,  haftet  für  den  Krsatz  des  Schadens, 
welehen  die  diese  Wege  Bt  nutzenden  in  Pulpe  die-cr  L'uter- 
lassuiig  erleiden.  —  Die  von  Vertretern  einer  juristischen 
Person  (Gemeinde)  innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  bethatigteo 
Handlungen  oder  Unterlassungen  sind  als  eigene  jener  Persön- 
lichkeit zu  betrachten  und  in  veiiuOgensrechtlicher  Beziehung 
von  ihr  zu  vertreten."  (Krk.  des  (»bersten  Ijirulgeriehts  München 
vom  5.  December  18111.  0. 

Notbwehr-  oder  Selbsthilferecht  zum  Schutze 
des  Eigen  thums  an  einem  Wege.  Das  Reichsgericht 
(IV.  Strafsenat)  hat  mit  Bezug  hierauf  in  einer  Entscheidung 
vom  28  März  1892  den  Kcchtsgruud  angenommen:  .Wird  ein 
Weg  durch  die  zustäi.dige  Behörde  für  einen  öffentlichen  er- 
klärt, so  steht  dem  angeblichen  EigenthQmer  desselben  gegen 
die  behördliche  Anordnung  weder  ein  Xothwehrrecht,  noch 
das  Hecht  zur  Selbsthilfe  zum  Schutz  seines  Eigenthums  zu. 
Hindert  er  Andere  durch  Gewalt  oder  Drohungen,  den  Weg 
zu  benutzen,  so  kann  seine  Handluag  ab  Nöthiguug  strafbar 
werden. 


Vermischtes. 

Mit  einer  Aahpa.ltch.augB im,  wohl  der  ersten  im  Deutschen 
Reiche,  lässt  gegenwärtig  der  Kreis  Toltow  in  Adlcr&hof  bei 
Berlin  einen  Versuch  machen.    Vom  dortigen  llahnhof  ab 

wird  die  Chaussee  in  einer  Lange  von  ifiO  m  probeweise  mit 
Asphalt  belegt,  und  »oll  dies  nicht  mehr  Kosten  verursachen, 
als  gewöhnliche  SteinsehUttung.  Die  Unternehmer  gewähren 
eine  l~>j Ahrige  Garantie. 

Ueber  Straasenpflasterungen.  Unter  diesem  Titel  bringt 
Herr  Ingenieur  M.  Rast  eine  Abhandlung  in  die  Oeffentlichkeit, 
in  welcher  er  seino  Erfahrungen  über  künstliche  Cemeiit- 
pltastcrslein«  niederlegt.    Nach  derselben  soll  ein  Product  aus 


Cenient -Compositum  entengt  werden  können,  das  allen  neuon 
Anforderungen  eine»  guten  Strassenpnasterungsmateriala  in 
jeder  Beziehung  zu  entsprechen  vermag  und  auch  in  jeder 
Beziehung  eine  schöne,  solide,  ebene,  keine  Schlage  verursachende 
und  dauerhafte  Fahrbahn  abgieht.  Ausserdem  hätte  ein  solche« 
Product  noch  den  Vortheil,  dass  es  in  aller  und  jedor  Gegend 
direct  fabricirt  werden  kann,  was  für  viele  Gegenden  von  un- 
berechenbarem Oeu  inn  wiire.  Es  darf  zu  solch"  einem  Product 
nur  bestur  Portland-Cement  und  guter,  reiner  Quarzsand  ver- 
wendet werden.  Als  Miscbungsmaterialien  dürfen  genommen 
werden :  reine  gequetschte  harte  Gesteine  in  Haselnussgrusso, 
Die  gepvessten  Stücke  werden  dann  ihren  Formen  entnommen, 
indem  man  sie  auf  herg«richtoto  Brottchen  umlegt,  auf  bereit 
stehnnden  Hollwngcn  aufschichtet  und  so  etwa  zwei  Tage  liegen 
lässt,  um  für  die  erforderliche  Aufscliichtung  im  Wässerungs- 
loral  genügende  Festigkeit  zu  erreichen.  Um  die  gröest- 
möglichste,  sowie  auch  erdenklich  rascheste  Erhärtung  dieser 
Masse,  zu  erzielen,  müssen  die  aufgeschichteten  Massen  täglich 
einer  mehrstündigen  Wässerung  raehrerti  Wochen  lang  aus- 
gesetzt werde«.  Die  Flächen  diesor  Sorte  von  Steinen  sind 
selbstverständlich  alle  eben,  aber  doch  rauh  genug,  um  den 
Thieren  Sicherheit  gegen  Ausgleiten  zu  gewähren.  Ausgeführte 
Prolieptlastorungen  sollen  ein  zufriedenstellendes  Resultat  or- 
geben haben. 

Heberlein  Brenne.  Wie  uns  von  Seite  der  Heborleiu- 
Breins-Gesellschaft  mitgetheilt  wird,  hat  die  Salzburger  Eisen- 
bahn- und  Tramway-Gesellachaft  in  Folge  Bewilligung  deB 
k.  k.  Handelsministeriums,  nachdem  die  mit  derlleberleinbromso 
durchgeführten  Proben  von  günstigen  Ergebnissen  begleitet 
waren,  ihren  ganzen  Fahrpark  mit  dieser  Bromse  eingerichtet. 
Als  Cousoquenz  dieser  Einführung  wurde  der  Gesellschaft  auch 
eine  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  bewilligt. 

Dm  eleotrlsche  Eis  onbahnsy  item  von  Hellmann , 
Das  vorgenannte  System  hat  neuerdings  eine  wesentliche 
Aenderung  erfahren.  Wahrend  neilmann  ursprünglich  jeden 
Wagen  mit  einem  Motor  versah,  der  seinen  Strom  vom  ersten 
Wagen  des  Zuges  erhielt,  indem  or  hierbei  das  ganze  Gewicht 
des  Zuges  für  die  Adhäsion  ausnutzen  wollte  und  gewöhnliche 
Eisenbahnwagen  deraZwecke  leicht  anpassen  zu  können  glaubte, 
will  er  jetzt  den  Zug  durch  eino  electrische  Locomotive  treiben, 
die  eine  fahrbare  Kraft  Station  darstellt.  Denn  die  auf  ihr  be- 
findliche Dampfmaschine  nelnst  Kessel  dient  nur  dazu,  einen 
electriseben  Strom  zu  erzeugen,  der  die  an  den  8  Achsen  der 
Locomutive  befindlichen  Electromotoren  in  Thätigkeit  setzt. 
Eine  solche  Locomotive  ist  jetzt  von  der  französischen  Re- 
gierung in  Auftrag  gegeben,  sie  soll  480  PS.  entwickeln.  Die 
Dampfmaschine  ist  nach  dem  Verbundsystem  für  000  PS.  ge- 
baut. Sie  ist  für  PJ.j  Atm.  Druck  eingerichtet  und  soll  300 
Umdrehungen  in  der  .Minute  inachen.  Heilmann  ist  zur 
Abänderung  »eines  Systems  dadurch  veranlasst  worden, 
dass  die  Abänderung  der  bestehenden  Eisenbahnwagen 
für   seine  Zwecke    doch    ziemlich   kostspielig   war.  Sein 


H.  &  A,  B.  Aveline  &  Co. 

Gatania,  Sicilien. 

Lieferung  von  sicilianischem,  Rohasphalt, 


Asphalt-Pulver  und  Asphaltmastix 


>oV'|fiiW#.a$f. 


Allen  Stadt 
bau -Ingenieuren    etc.    sei    das  im 
Jahre  1884  erschienene  Werk  bestens 
empfohlen : 

Die  Baumaterialien  der  Steinstraasen. 
Beschaffenheit,  Vorkommen  und  Ge- 
winnung derselben.  Von  E.  Dietrich, 
Professor.  Mit  vielen  Abbildungen. 
Preis:  Rmk.  Mt—  Preisschrift  des 
Vereins  zur  Beförderung  de»  Gewerb- 
fleisses.  Gegen  Einsendung  des  Be- 
trages franco  von  der  Lxpedition 
dieses  Blattes  zu  beziehen. 


Goldene  Medaille 


Goldene-  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Daehbedeekung 

vormals  Johannes  Jesericb. 
BERLIK  S.O.,  Wagserca§§e  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  So.  18. 

Eigene  Asphaltmühle- 

Herstelle  von  Fahrstrassen  mit  siciliaaisciiei  Stipl-AsplialL 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  L  Pr.  n.  a.  w.  bis  jetzt  a-jsgofilhrl: 
Hvgiono-AussteJlung  rot  300  000  qm.  Hygiene-Ausstellung 

•  Berlin  1883.    jUplialt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  u.  lnolirplatten-Fabrik     Borlin  188a 

Grotiea  Lagar  v»n  Daetathitltr  und  SeHiltrplattsn. 
Ausführung  tob  Aaphaltlrtng».,  Cemaaf-and  Eindeck  ing«-Arbeiten-  Hslrpflattar  für  Strassen,  OurehrslirfM,  Ställe  a.  ».  w.,  StabfuubSdsa. 

Für  die  von  uns  ausg'ftihrten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährig*  Garantie 
^^^d^^b^r^^^^sre^iM^ww^gr^^^^S^ul^^b^n^^h^r^^^E^^^s^^j^rw^in 
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bezweckt  neben  der  unveränderten  Bei- 
behaltung der  vorhandenen  Eisenbahnwagen  die  volle  Aus- 
nutzung des  gesammten  Gewichtes  der  Lokomotive  fUr  die 
Adhäsion. 

Eleotriiohe  Bahn  iwliohen  Chicago  «ad  8t  Lemlav. 

U/eber  den  Entwurf  zu  einer  solchen  Bahn  haben  wir  bereits 
einige  M  iltheilungeu  gemacht.  Nach  einem  Vortrag  de»  Dr. 
Adam,  in  dem  electrischen  Club  in  New-York,  der  das  Project 
ausgearbeitet  tun,  sind  zum  Bau  bereits  Ii  Millionen  Dollar 
gezeichnet,  welch»  Summe  hierfür  ausreichend  Hein  soll.  Der 
Grunderwerb  wird,  da  alle  grosseren  Orte  vermieden  werden 
sollen,  biihero  Geldopfer  nicht,  erforderlich  machen,  auch 
werden  die  Erdarbeiten,  da  mau  sich  dem  Gelände  anzuschmiegen 
beabsichtigt,  ziemlich  billig  ausfallen.  Es  sollen  schon  c.  ,6dos 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  erworben  sein.  Die  Hahn 
soll  liereifcs  für  die  Ausstellung  in  Chicago  dienstbar  gemacht 
werden  nnd  die  Ausstellungsbesucher  würden,  bei  der  geplanten 
Geschwindigkeit  von  lfil)  km  in  der  Stunde,  die  Fahrt  von 
8t.  Louis  nach  Chicago  in  2Vs  Stunden  zuriicklegou. 

Eröffnung  der  Btadt-Hoohbahn  In  Chicago.  I.tie  erat« 
Stadt-Hochbahn  in  Chicago,  die  Chicago  and  South  Sidc  .Rapid 
Transit  Jlailrond  oder  Alloobahu,  wie  sie  kurzweg  genannt 
wird,  ist  am  (>.  Juni  <L  .1.  ernltnet  worden.  Am  ersten  Tage 
wurden  lädO  Personen  boffirdert.  ohne  dass  Störungen  einge- 
treten waren.  Nur  an  den  Kndstalionen  war  der  geordnete 
Zu-  und  Abgang  der  Heisenden  nicht  so  leicht  in  bewerk- 
stelligen, da  hier  die  erforderlichen  Einrichtungen  noch  nicht 
fertiggestellt  waren. 

Die  Zöge  fahren  auf  der  Stadtbahn  mit  einer  Reisege- 
schwindigkeit von  524  km  in  der  Stunde,  die  Geschwindigkeit 
ist  daher  grosser,  ab»  bei  den  New-Yorker  Hochhahneu,  wo  sie 
nur  19  km  beträgt  Diese  höhere  Geschwindigkeit  ist  not- 
wendig, um  mit  der  Cal>elbahn,  die  anf  einer  grossen  Strecke 
neben  der  Hochbahn  herlauft,  in  einen  erfolgreichen  'Wettbe- 
werb treten  zu  können.  Dies  erscheint  weniger  befremdlich, 
wenn  man  bedenkt,  dass  die  Hochbahn,  deren  Stationen  durch- 
schnittlich U60  tri  von  einander  entfernt  sind,  häutiger  hallen 
muss,  wahrend  die  Kabelbahn  in  den  (Jeschaftsstunden  oft  1  Meile 
fährt,  ohno  anzuhalten,  da  die  Reisenden  während  der  Fahrt 
anf-  und  abspringen.  Die  Cubelbahn  hat  eine  Fahrgeschwindig- 
keit von  21  km. 

Die  Züge  der  Hochbahn  sollen  wahrend  der  Weltaus- 
stellung aus  6  Wagen  bestehen,  von  denen  jeder  100  Personen 
aufzunehmen  vermag.  Die  Wagen  sind  14  in  lang.  2M  ni  im 
Aeusseren  breit  und  wiogeu  rund  13  t.    Die  innere  Einrichtung 


derselben  ähnelt  derjenigen  der  New- Yorker  Hochbahnen.  Die 
Sitze  befinden  sich  an  beiden  Enden  des  Wragens  längs  der- 
selben, in  der  Mitte  sind  jedoch  H  Querhanke  angeordnet,  die 
zwischen  sich  einen  Mittelgang  lassen.  Die  Thoren  befinden 
sich  an  den  Stirnseiten  des  Wagens  und  öffnen  sich  bei'm  Um- 
legen eines  Heitels  gleichzeitig.  Die  Beleuchtung  erfolgt  durch 
l'intsch-Gas,  die  Heizung  nach  dein  Gold'schon  Wagcn-Hcix- 
»vstera. 

Die  Lncomntiven  sind  mich  dem  Verbundsystem  von  den 
Haldwin-Loeoinotivwarken  gebaut,  Sie  besitzen  2  Triebachsen 
mit  dahinter  liegendem  \\  endegestell.  Das  Bet.riebsgewieht 
betragt  25  t,  wovon  18  t  über  den  Triebrädern  liegen.  Der 
Durchmesser  der  Triebrader  betragt  1^,  in,  der  der  DrebgesteU- 
rader  0^,  m.  Man  glaubt,  in  dieser  Maschine  das  Vollkommenste, 
was  je  in  Stadtbabnlocomotiven  gebaut  wurde,  erreicht  zu  haben. 
Dio  Heizfläche  der  Feuerhuchse  und  die  Rott  flache  sind  un- 
gewöhnlich gros». 

Ein«  neue Berglooomotlve  ist  neuerdings patentirt  worden. 
Bei  dieser  Maschine  wirkt  die  Reibung  gegen  die  Schienen 
und  gegen  ein  festliegendes  Drahtseil  gleichzeitig.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  auf  einer  Triebachse  oiue  geriffelte  Trnnunel  auf- 
gekeilt, über  welche  sich  das  zwischen  den  Schienen  liogendo 
und  an  den  Enden  festgehaltene  Drahtseil  auf-  und  abwickelt. 
Die  Trommel  hat  denselben  Durchmesser,  wie  dio  Triobräder. 
Ks  entspricht  mithin  die  bei  einer  Umdrehung  der  Trommel 
abgewickelte  TJinge  des  Drahtseiles  dem  Umfange  eines  Trieb- 
rades, bezw.  dem  zurückgelegten  Wege,  wobei  ein  Gleiten  auf 
den  Schienen  ausgeschlossen'  ist.  Um  «u  verhüten,  dass  das 
Drahtseil,  das  nur  einmal  um  die  Trommel  gewickelt  ist,  aut 
dieser  rutscht,  ist  ihm  eine  leichte  Anspannung  gegeben.  Die 
Trommel  liegt  über  dem  Drahtseil,  sodass  dieses  nur  ganz 
wenig  von  der  Locomotive  angehoben  wiid  und  so  ein  Ver- 
schleiss  desselben  thunlichst  verringert  nnd  ein  Bruch  möglichst 
vermieden  winl.  Das  von  dieser  Maschine  vorläufig  gebaute 
Model)  erstieg  Steigungen  von  1  :  ß  und  passirte  gleichzeitig 
eine  scharfe  Curve.  Zu  bemerken  Ut  noch,  dass  ilas  Drahtseil 
in  den  Buhncurven  geführt  ist. 

Die  Verhandlungen  der  preusiischen  Mlnlsterial- 
Comnilaalon  für  ein  einheitliches  Wasserrocht  haben  vor  ihrer 
Unterbrechung  bis  zum  Herbst  innofera  einen  gewissen  Abschluss 
erreicht,  als  das  materielle  Wasserrecht  in  einer  erstmaligen  For- 
muliruug  vollständig  vorliegt  und  nii'dcm  Wiederbeginn  der  Be- 
rat hungen  im  Herbst  einer  Nachprüfung  in  materieller  und  for- 
meller Hinsicht  wird  unterzogen  werden  können.  Es  erübrigt 
dann,  die  mehr  formellen  Abschnitte  über  die  Eiurii-btnug  eines 
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Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  €?li 

BEBLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28]29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG,  Aeoseere  Tanohaer-8tratis  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt  ) 

In  Berlin,  Leipzig.  Dresden,  Müo'.-huti,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rol.  200  000  qm  vctIccC, 
Fabrik  von  Asphalt  Dachpappe,  Hsliccmaat  and  liolirplatlsn,  Oac^sindcckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schilfer 


Uobomalime  von  Asphaltininje 


und 

Art,  sowie  von  Holzpflaster 
Aijsführcttg  von  A'bolteti  ia  Stampt-Bflon, 
Eigene  Asphalt  gruben  In  Vorwohle. 


sen,  Höfe,  Durchführten  etc. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

uti'i 

Locomobiien 

liefert  iils  Si't'cinlitiUeu 

Maschlaenliaa-Gesellscbaft  Heilbroon 

in  Heilbronn. 
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Wasserbuehes,  Beb<ir,leri-Oij»juusation  und  Zuständigkeit,  Straf-, 
Sr-hlusa-  und  UebergangsbesttRirauikgeti  festzustellen,  um  den 
vollständigen  Entwurf  eines  Wasserrechts  iu  erster,  wenigsten« 
vorläufiger  Pormulirung  dem  Staatsininisterinm  unterbreiten 
zu  können.  Davon,  ob  und  inwieweit  die  Principieti  des  Ent- 
wurfs die  Billigung  de«  Staatsministeriurna  finden,  wird  dann 
der  weitere  Erlauf  und  insbesondere  die  cndgiltige  Ge- 
staltung de«  Entwurfs  abhängen.  Nicht  minder  natürlich, 
wann  der  gesetzgeberische  Plan  dem  Landlage  vorgelegt 
werden  kann. 

Mai  18!»2, 

vom  Parlament  dio  Erlaubniss  erhalten,  Gebäude  und  Leitungen 
für  die  Vertheilung  von  Betriabskrafl  mittels  hochgespannten 
Wassers  anzulegen.  Der  Wasserdruck  wird  46  Atui.  sein,  da» 
Maschinenbaus  wird  2  Paar  Pumpen  mit  2260  I  in  der  Minute, 
zwei  Drucksnsainmler  und  zwei  Hattptrohre  von  175  mm  Durch- 
messer erhalten. 

Die  Kosten  der  Einrichtung  einschliesslich  des  Grundes,  die 


de,  die  Hanptrohre  und   LS  km  Zweigrohre  sind  auf 
900000  11k.  veranschlagt. 

Universal -Rettung»-  und  Alarm  -Apparat.    Wie  die 

jüngsten  Ungliicksbericht«  aus  deutschen  und  ausländischen 
Staaten  wieder  beweisen,  sind  die  Menschen  in  Brandfällen 


gegen  die  Gefahr  des  Verbrennen*  oder  Erstickens  in  allen 
Hausern.  welche  nicht  absolut  feuersicher  gebaut  and  einge- 
richtet sind,  nicht  geschützt.  Alle  bisher  gemachten  Versuche, 
Kettungsvomchtuugeii  zu  schaffen,  hatten  Keinen  wesentlichen 
Erfolg,  da  dieselben  entweder  zu  umständlich  in  der  Anlage, 
grössere  buulicho  Veränderungen  bedington,  oder  nur  die  Rettung 
einzelner,  kräftiger  nnd  gewandter  Personen  ermöglichten.  Zur 
Schaltung  einer  wirklichen  .Sicherheit  gegen  Gefährdung  von 
Menschenlehen  durch  Feuergefahren  gehört  ein  Apparat, 
welcher  im  Nothfalle  einfach,  schnell  und  sicher  functionirt 
und  mögliehst  von  jedem  Fenster  aus  zur  Rettung  und  Alar- 
mirung  henuist  werden  kann,  t'in  dies  zu  erreichen,  hat  die 
Firma  Wilhelm  Sporer,  Müuchou,  einen  Univursal-Rettungs- 
uud  Alarm-Apparat  constiuirt,  welcher  an  jedem  Hanse  ohne 
bauliche  Veränderung  unter  dem  Dache  angebracht  werden 
kann  und  von  jedem  Fenster  aus  mit  einem  Griffe  erreichbar 
auch  in  vorgeschrittenen  Hrandfällen  die  Rettung  der 
Menschen  ermöglicht.  Die  Erfindung  wurde  vom  Kaiser- 
lichen Patent-Amte  in  Berlin  für  patentfähig  erachtet»)  und 

\  mit  der 


tm  Auslande  zum  Tbeil  bereits  jwitentirt 
fabrikmassigun  Herstellung  der  Apparate  demnächst 

werden. 

*)  Patenten  heilung  ist  inzwischen  erfolgt. 
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Statistik  nud  Betriebs  Krgebaisse  voo  Local-  nid  Straßenbahnen  im  Mooat  Jnni  ISÖ2. 


Firma  nnd  Sitz  der  Gesellschaft 

Be- 
triebs- 
Iii  t)^.' 

Betriebs-Einnahmen 
im  Juni 
1892  1891 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einnahme  i.  Juni 
pro  km  Betriebs! äuge 
1892  1891 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

km 

Mark 

Mark 

Mar4T 

Mark 

Mark 

Mark 

1.  Deutschland. 

Berliner  Pferde-Eisenbahn-GoselJschaft  . 
Grosse  Berliner  Pferde-Eisenbahn-Actien- 

Neue  Berliner  Pfoidubahn-Gesollschaft  . 
BrcslauerStrassen-Eisenbahn-Gesellsehait 
Cölnische  Strassenbahn-Gesellschaft   .  . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft    .  . 
Hamburger  Strassen-Eisenbahn-Gesellsch. 
Leipzig.  Pferde-Eiaenbuhu-Gesellsch.  A.  G. 
MR^.lebarg5lras8en-Eisenbahu-Gc8Bllsch. 

14M 

33., 

50,4 

Stf.wt 
102„ 

»Ca, 

18„a 

78070,38 

1  277  491,77 
LSG  005,25 
100227,15 
110  388,58 
159  470,00 
414  470,15 
177  31K.65 
68865,05 

75817,10 

1  211  527,96 
131361,20 

96  618,56 
101  4u7.79 
144  182,08 
tWl  ,H58,55 
161  715,05 

68  305,40 

+  2  252,19 

+  oöüta.m 

+    1  611,05 
+    3  578.90 
-i     5  9H0,79 
■    15  2*7,92 
4-  19  611.90 
-'-  12  ««,00 
+  059,65 

5  275^ 

10  344.0 
4  121.4 
3  062.01 

2  19,1.2 

f>(xa,n 

4003,4 

3  807, 10 
3  792,13 

6  122,8 

9  787,0 
»071,7 
3  531,83 

2  071,6 

6  668,02'i 
3871,1 

3  «596.90*) 
3  761,31 

+  6  122,2 

4-  607,0 
-f-  49,7 
4-  130,87 
+  118,6 
-  «KUX«  •) 
4-  192,3 
+  110,50**) 
1  30,82 

Rotterdamache  Traroway-Maatsohappij  . 

Nied.  Gulden 
44386,64 

Nied.  Gulden 
41234,29 

Nied.  Gulden 
;  312,25 

Nied,  dulden 
2  099,2 

NieJ.  Gulden 
2  680,2 

Nied.  Gulden 
-T-  19,0 

8« 
13« 

Francs 
98  171,10 
11203415 

Francs 
ar.  004,05 
10  418,60 

Franc« 
4-    3  470,05 

-  876,35 

Franca 

4  473,73 
868,8 

Francs 

4070,24 
801,4 

Franc» 

-t-  403,49 
+  «7,4 

Bei  Annahme  einer  Betriebstinge  von  ') 

do.          do.             do.  *) 

Hm» 

Einnahme  pro  Wagenkilometer*^ 

0,403 
0,46} 

0,151 
0,439 

4-  0,010 
-  0,024 

Berichtigung.    In  der  Statistik  für  die  Eiunahinon  im  Monat  Mai  nmss  es  bei  der  Magdeburger  Strassen-EUenbabn-Ge- 
sellschaft  als  Einnahme-Ergebnis*  gegenubor  dem  Vorjahre  heissen  —  6  341.«»  Mk. 
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The  Neuchatel  -  Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin.  u^tt 


tlx-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  < 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers- Asphalt,  Goudron,  Wand-Asphalt  «to.  bitten  wir,  au 

obig«  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsoro  Btampf-Ajpaalt  Fahr  Strassen  (ttotoii  Berlin  bereits  oa.  900  000  qm.  resp.  3fi  kro  anfzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  aueh  auf  unser«  Val  de  Travers  Ouss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  do  Trevere-Maatli-Broda  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
nd  die  Wort«  Val  de  Travel 

Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasphalt,  Berlin. 


Dirnetor. 


~WW~W 
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Am  1.,  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  nur  Hebung  de« 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Mitwirkung  hervorragend 


er  Kräfte  der  Bau-.  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik 
Volkswtrthncliaft:   Arthur  Baermann,  Ingenieur. 


No.  23. 


Berlin,  10.  Auffnst  1892. 
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NtriiNK«>iibaii.*j 

Der  Einfluss  des  Strassenpflasters 
auf  den  Werth  des  anliegenden  Grund- 
besitzes. 

lieber  den  Einfluss,  welchen  die  Herstellung  gut- 
gepflasterter Strassen  auf  die  Weitherhöhuug  der  an- 
liegenden Grundstücke  ausübt,  sind  von  dem  Ingenieur 
Whinery  eingehende  Untersuchungen  augestellt  worden. 
Diese  Studien  sind  in  „The  Engineering  Record''  ver- 
öffentlicht worden,  welcher  Publicatioo  die  nachstehende 
Wiedergabe  entnommen  ist. 

Die  Untersuchung  ist  auf  Veranlassung  der  Warren 
Scharf  Asphalt  Paving  Company  in  Cincinnati  ange- 
stellt worden  und  bezieht  sich  auf  eine  grössere  An- 
zahl der  hauptsächlichsten  Gescbäftsstrassen. 

In  den  Jahren  1884—85  sind  für  Pflasterzwecke 
in  Cincinnati  4  Millionen  Dollar  bewilligt  worden. 
Die  Arbeiten  begannen  1885. 

Als  Vergleichsobjecte  wurden  die  Grundtaxen  von 
1883  und  diejenigen  der  regelmassigen  zehnjährigen 
Abschätzung  vom  Jahre  1890  in's  Auge  gefasst.  indem 
man  von  der  Ansicht  ausging,  das«  diese  Werthe.  genau 
stndirt,  einen  ziemlich  richtigen  Maassstab  von  der  Ab- 
hängigkeit des  Grundeigenthums  von  der  Lage  an 
gut  gepflasterten  Strassen  geben  müsste.  Man  ver- 
schluss sich  hierbei  jedoch  nicht  der  Thatsache.  dass 
auf  die  Grundstückspreise  so  viele,  nicht  genau  bestimm- 
bare Momente  einwirken,  sodass  ein  gewisser  grösserer 
Spielraum  für  alle  rechnerische  Ergebnisse  als  zulässig 
vorausgesetzt  werden  muss. 

An  ungepflasterten  Strassen  standen  leider  nur 


•1  Zur  gefl.  Beachtung.  In  voriger  Nummer  publieirten 
wir  den  ersten  Thail  eines  Berichtes,  betr.  die  Ausfuhrungsart 


der  Strasaenpflasterungen  in  Wien,  und  sollte  in  der  vorlie- 
genden Nummer  der  Schluss  dieses  Artikel»  gebracht  werden. 
Mit  Kucksicht  darauf  jedoch,  dass  die  weiteren  Ausführungen 
de»  Herrn  Referenten  lediglich  rem  localer  Natur  sind  nnd 
des  allgemeinen  Interesses  eiitbehron,  glauben  wir  anf  den 
Abdruck  dieses  Theilft  verachten  zu  kennen.    Die  " 


noch  zwei  zur  Verfügung,  sodass  das  Material  nach 
die^r  Richtung  hin  als  etwas  zu  eng  begrenzt  er- 
scheint. 

Führen  wir  zunächst  die  Zanlenergebniase  an.  s» 
betrug  die  Werthsieigi-rung  au  Strassen  mit  Grauit- 
pflasterung: 

Vine  Street   ■=   23^.5  % 

Elm      „      =   51, »s  °/o 

Fifh      „      =51,*,  % 
od.durchschn.=   37,«»  %. 
An  den  Strassen  mit  Asphaltbelag  ergab  sich  für: 

Rae«  Street      -  65,23  % 

Seventh  „        =  73.w  % 

Main      „        "  55,;a  % 

oder  durchsch.        C3,ts  %. 
Für  die  beiden  ungepflasterten  Strassen  betrug  in 
dem  genannten  Zeitraum  die  Werthsteigerung: 

Seventh  Street  =    7.«,  "  o 

Plnm         „     =  30.so  % 

oder  durchsch.  =  16,»«,  %. 

Nimmt  man  für  letzeren  Werth  zu  Gunsten  der 
ungepflasterten  Strassen  20%  an,  so  Übersteigt  die 
Werthveraehrung  der  gepflasterten  Strassen  den  letzteren 
immer  noch  für  Strassen  mit  Granitpflasterung  um 
17,«o%  und  für  solche  mit  Asphalt  um  43,eg%. 

Die  Frage  jedes  Geschäftsmannes  bei  Eingehung 
eines  Unternehmens  lautet  bekanntlich :  „Lohnt  sich  das- 
selbe?" Diese  Frage  wurde  selbstverständlich  auch  in 
Cincinnati  bei  Bewilligung  der  4  Millionen  Dollar  auf- 
geworfen, denn  wenn  auch  dort  die  Annehmlichkeit, 
grössere  Sauberkeit  u.  s.  w.  gut  gepflasterter  Strassen 
nicht  verkannt  wurde,  so  btieb  doch  der  Werth  dieser 
Unternehmung  als  ein  möglicher  Vortheil  der  Stadt  in 
geschäftlicher  Beziehung  nicht  unbeachtet.  Die  Beitrag*- 
kosten  der  Eigenthümer  betrugen  in  der  Race-Street 
für  das  laufende  Meter  Front  75,7  Mk  Für  die 
sämmtlichen  Anlieger  der  Race  -  Streot  auf  der  in 
Frage  kommenden  Strecke  betrugen  unter  Berücksich- 
tigung der  Zinssumme  von  1887  -  1891  die  Gesammt* 
kosten  72  000  Mk.    Der  Eigenthumswerth  der  fraglichen 
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Stra<ssenstrecke  war  1883  im  Ganzen  5  5101)00  Mark. 
Rechnet  man  hieran  die  Steigerung  des  Grund  wert  hes 
in   dem  genannten  Zeitraum 


mit  20  •/„  so  erhält  man  die  Summe  von  G  613  080  Mk.. 
welche  Summe  also  unzefahr  den  Betrag  angiebt,  den 
etwa  das  Grundeigenthum  erreicht  haben  würde,  wenn 
die  Strasse  nicht  gepflastert  worden  wäre.  Der  Grund- 
stückswerth betrug  jedoch  in  Wirklichkeit  im  Jahr«  1890 
-  9  104  «00  Mk  ,  sodass  der  Betrag  von  2  491  820  Mk. 
als  derjenige  von  Wbinery  angesehen  wird,  der  als  Folge 
der  verbesserten  Stras«enverhältnisse  zu  betrachten  ist. 

Nimmt  man  an,  dass  sich  die  Erträge  der  Grund- 
stücke im  Verliältuiss  der  Wertusteiserung  vergrössert 
halien,  was  bei  einer  Annahme  von  4%  eine  Zunahme  von 
264  520  auf  364  200  oder  von  99  6H0  Mk.  ausmacht,  so 
ergiebt  sich,  dass  allein  das  jährliche  Mehrergebniss  der 
Grundstücke  den  von  den  Eigenthümern  für  die  Strassen- 
verbesseroug  gezahlten  Betrag  um  etwa  l*/»  Ubersteigt. 

Für  die  Elm-Street  ergeben  sich  die  folgenden  Werthe : 
Pflasterbeitrag  der  Anlieger  pro  Um 

Front  -        91„,  Mk. 

Strassenl  finge  770  m 

Gesammtbeitrag  der  Anlieger  —     70  466  „ 

Beitrag  incl  5  %  Zinsen  für  3  Jahre  —  81  060  „ 
Grundtaxe  für  das  Jahr  1883  —2  855  360  „ 

20  %  Zuschlag  als  natürliche  Werth- 
Erhöhung  -    571  072  „ 
Wahrscheinlicher  Grundwerth  bei  nicht 

ausgeführter  Pflasterung  -  8  426  432  „ 

Schätzung  des  Jahre»  1890  —4  337  010  „ 


911  471 


137  060 

173  520 
36  460 


Wertherhöhung  in  Folge  der  Pflasterung 
Letzterer  Werth  beträgt  11,1!% 
der   durch   die  Eigentümer  aufge- 
wandten Kosten. 

Das  Erträgniss  der  Grundstücke 
wird  ohne  Pflasterung  betragen  haben 
Das  Erträgniss  betrug  voraussichtlich 
in  Folge  der  Wertherhöhung 
oder  ein  Mehrergebniss  von 
Da  die  von  den  Anliegern  aufgewandten  Kosten 
sich  auf  81  060  Mk.  belaufen  haben,  so  werden  diese 
Aufwendungen  durch  das  Mehrergebniss  der  Einnahmen 
liereits  in  etwa  2'/»  Jahren  aufgewogen.  Whinery  weist 
dabei  noch  besonders  auf  den  Umstand  hin,  dass  die 
Abschätzungen  den  wahren  Werth  des  Grundbesitzes 
nicht  zu  erreichen  pflegen,  wodurch  sich  die  Verhältnisse 
noch  bedeutend  günstiger  stellen. 

Im  Vorstehenden  ist  der  Einfluss  der  Pflasterver- 
besserung lediglich  in  Bezug  auf  das  anliegende  Eigen- 
thum untersucht  worden.  Es  erübrigt  demnach  eine 
Untersuchung  Uber  die  Rentabilität  hinsichtlich  der 
stadtischerseits  aufgewandten  Kosten.  Von  der  Stadt 
wurde  ebenfalls  die  Hälfte  der  Kosten  getragen.  Die- 
selben betrugen  für  die  Race-Street  59  250  Mk.  Da  die 
Stadt  zur  Aufbringung  der  Kosten  eine  4%  Anleihe 
aufnahm,  welche  nach  10  Jahren  zurück  zu  erstatten  ist, 
so  beansprucht  diese  Pflasterung  den  Betrag  von  82  850 
Mk.  Der  Mehr  Werth  des  Grundeigenthums  hatte  sich 
ergeben  zu  2  491820  Mk.  Da  die  Abgabe  pro  Jahr 
2,i7r,  %  beträgt,  so  gewährt  diese  letztere  Summe  der 
Stadt  eine  Mehreiunahme  von  54  197  Mk.  Von  dieser 
Summe  sind  die  UuterhaKungskosten  der  Pflasterung 
mit  etwa  :iooo  Mk.  pro  Jahr  in  Abzug  zu  bringen. 
Der  Ueberschuss  beträgt  also  etwa  51  000  Mk.  Rechnet 
man,  dass  dieses  Mehrergebniss  der  Stadt  bis  zur 
Zurückzahlung  der  Anleihe  während  6  Jahre  zu 
theil  wird,  so  eigiebt  sich  als  Gewinn  der  Stadt 
«/  51000  =-  30«  000—82  850  223  150  Mark.  Bei 
dieser  Berechnung  sind  die  Kosten,  welche  die  Stadt 
auf  alle  Fälle  für  die  Unterhaltung  der  Strassenfläche 
im  alten  Zustande  hätte  aufwenden  müssen,  unberück- 
sichtigt geblieben. 


Whinery  giebt  zum  Schluss  der  Meinung  Ausdruck 
dass.  wenn  auch  nur  die  Hälfte  des  erzielten  Gewinns 
der  Pflasterverbesserung  zuzuschreiben  wäre,  diese 
dennoch  eine  im  höchsten  Grade  lohnende  bliebe  und 
die  angeführten  Zahlen  auf  alle  Fälle  nachwiesen,  dass 
eine  Stadtbehörde  im  Interesse  des  Stadtsäckels  bandele, 
wenn  sie  die  Pflasterung  der  Strassen  anstrebe. 

Es  wäre  interessant,  wenn  sich  für  eine  deutsche 
Stadt  ein  ähnliches  Rechenexempel  anstellen  liess  und 
wenn  auch  bei  uns  die  Pflasterverbesserung  als  ein  den 
Stadts&ckel  bereicherndes  Unternehmen  nachgewiesen 
werden  könnte.  C.  M. 

Ueber  Strassenpflasterungen  in  Boston 
und  anderen  amerikanischen  Städten. 

Dem  Bericht  des  Strasseu -Departement  von  Boston 
für   das  Jahr   1*!»1  entnehmen    die  .Eng.  News-, 


zugsweise  folgende  interessante  Mittheilungen  : 

Am  31.  Januar  1892  besass  Hoston  im  Ganzen  an 
gepflasterten,  abgenommenen  Strassen  4H4,W  engl. 
Meilen,  welche  eine  Strassenfliiche  von  7  Ü48  170 
Quadrutyards  darstellten.  Von  diesen  gepflasterten 
Strassen  waren  alle  bis  auf  10^  engl.  Meilen  auf  einem 
bestimmten  Planum  hergestellt. 

Die  bezeichnete  Länge  und  Oberflüche  der  be- 
festigten Strassen  vertheilt  sich  für  Hie  verschiedenen 
Pflastersorten  in  folgender  Weise  : 


Material 

Lange 
engl.  Meilen 

Oberfläche 

Platten- Asphalt 

Block- Asphalt 
Block-Steiupflasler 
Backst  einpflaste.r 
Kopfsteinprlaster 
Toltbrtl  and  Macadam 
Kies  schotter 
Unplan  irt 

fm 

5~u 
10* 

65  406 
BBO] 
1  521562 
3638 
NO!«) 
3  7.%  100 
2311t!Ä 
201941 

Zusammen    |       434,*  7  948  170. 

Die  folgende  Tubelle  ermöglicht  einen  interessanten 
Vergleich  der  Pflustergnttungen,  wie  sie  in  sieben  der 
grössten  amerikanischen  Städte,  einschliesslich  Bostou, 
zur  Anwendung  gekommen  sind.  Die  Zahlenangaben 
bezüglich  Boston  gelten  für  das  Jahr  1891.  während 
für  die  übrigen  Stillte  der  Standpunkt  des  Jahres  1SHÖ 
angegeben  ist.  sodass  der  Vergleich  in  Folge  dessen 
nicht  ganz  scharf  ist;  es  dürften  sieh  indessen  die 
procentualischen  Antheile  für  die  übrigen  Städte  nicht 
sehr  erheblich  ändern,  selbst  wenn  das  Jahr  1891  auch 
für  diese  zu  Grunde  gelegt  würde. 

Procentualische  Antheile  verschiedener 
Pflaster-Gattungen  in  sieben  amerikanischen 
Städten  in  der  Gesummtlänge  gepflasterter 
Strassen  : 


Pflasterart: 

t 

r. 

1 
ä 

c 

1 

'ja 
ü 

0 

m 

l  £ 
X.* 

,-3 
£  ja 

Boaion 

Platten  -  Asph. 

o„. 

80.« 

3,41 

3« 

Kohlenthew- 

Asphnlt 

23,«, 

„ 

_ 

Asphaltblöcke 

B.i» 

BlockstoinpH. 

ILi» 

Holzpllast  er 

%* 

KoptstuinpH. 

o„ 

1« 

Jflacksteinprl. 

"•02 

%m 

*m 

BruchsteinpH. 

Teltord  (a) 

1*4 

0* 

Macadam  (aj 

H*4 

Kies  (a) 

MÜ 

loo..fl 

i  in  . 

IM« 

M0m 

IDQUi 

Gcsninmtlaiiir" 
engl  Meilen     lt>5.:0  4-21„. 


«47,w!  476,,,; 
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Leber  vorstehende  Uebersichtstabelle  und  über 
Strasseupflustcruugcn  im  Allgemeinen  äussert  sich  der 
Bericht  wie  folgt: 

Eine  Prüfung  der  Tabelle  zeigt,  da««  in  Boston 
nur  154%  der  gesummten  Länge  gepflasterter  Strassen 
mit  Granitblöcken,  !.(«%  mit  Asphalt,  0,«»%  mit  Hack- 
stein uml  K,%  mit  Kopfsteinpflaster  gepflastert, 
während  die  ganzen  übrigen,  und  zwar  nicht  weniger 
als  Hl  %,  entweder  macadamisirt  oder  mit  Kiesschüttung 
vorsehen  sind. 

Der  Autheil  mneadamisirter  uud  mit  Kiesschüttung 
versehener  Strassen  ist  in  Bostou  grosser,  als  bei  den 
meisten  anderen  amerikanischen  Strassen;  St.  Louis, 
welches  Boston  hui  nächsten  kommt,  hut  t>4  %,  Buffalo 
dagegen  nur  .'H>%  mucadamisivter,  dagegen  über  "0% 
sehr  gut  in  anderer  Weise  gepflasterter  Strassen.  Dieser 
erhebliche  Antheil  an  macadumisirten  Strassen  ist  zum 
grossen  Theil  die  Erklärung  für  die  grossen  Unter- 
haltungskosten, welche  das  Strassendepartement  von 
Boston  anderen  Städten  gegenüber  hut.  Die  mangel- 
hafte Beschaffenheit  der  meisten  gepflasterten  Strassen 
von  Boston  ist  für  Jeden  sofort  auffallend.  F.s  haben 
verschiedene  Ursachen  luitgewirkt,  um  die  Strassen  in 
eine  derartige  Verfassung  geruthen  zu  lassen.  Zu- 
nächst war  das  Steinmuterial,  welches  zu  den 
Pflasterungen  ursprünglich  benutzt  worden  war,  sehr 
gering;  es  waren  die  Blöcke  zumeist  auch  geschnitten, 
zeigten  ,uu regelmässige  Abmessungen  und  waren  ohne 
besondere  Sorgfalt  verlegt  worden,  sodass  in  einigen 
Fällen,  selbst  wo  das  ursprüngliche  Pflaster  nicht  zer- 
stört worden  ist.  eine  ungleichmässige  Abnutzung  des 
Pflasters  und  ein  Setzen  desselben  in  der  Weise  ein- 
trat, das«  das  Pflaster  eine  sehr  ungleichmässige  Ober- 
fläche zeigte. 

Die  zahlreichen  Leitungen  unter  dem  Pflaster,  vi« 
Gas-,  Wasser-.  Telephon-,  Dampfheizungs-,  eleetriseho 
Leitungen  und  l'auiilisutiousrohrc  mit  ihren  zahl- 
reichen Verzweigungen,  veranlassten  ein  ständiges 
Aufreissen  des  Pflasters,  wenn  mit  diesen  Leitungen 
neue  Verbindungen  beigestellt,  oder  Schilden  heseitigt 
werden  sollten.  Auch  die  Strassenbahngleise  mit  ihren 
notwendigen  Kepuraturen.  Verlegungen  etc.  bewirkten 
ein  häufiges  Aufreissen  des  Pflasters. 

Das  fortwährende  Aufreissen  des  Pflasters  und  die 
1'ninOglichkcit,  es  über  einer  Ausschachtung  wieder  in 
der  Weise  herzustellen,  dass  das  Pflaster  in  seiner 
ursprünglichen  Beschaffenheit  erscheint  uud  auch  so 
liegen  bleibt,  hat  das  gegenwärtige  ungleichmässige 
Aussehen  vieler  Strassen  in  Boston  herbeigeführt  und 
ist  Veranlassung,  das«  der  Verkehr  auf  diesen  Strassen 
sehr  unbequem  und  deren  Reinigung  schwierig  ist. 

Es  ist  unmöglich,  wirklich  gut  gepflasterte  Strassen 
herzustellen  und  zu  unterhalten,  und  zwur  namentlich 
in  den  verkehrsreichen  GesehüftsstrusBen  einer  Grnss- 
stadt,  solange  Privatgesellschaften  die  Concession  zur 
Anlage  von  allerhand  unter  die  Strnsseuflüehc  zu 
legenden  Leitungen,  sowie  zur  Anlüge  von  Strassen- 
buhnen  erhalten.  Die  Thatsnche,  dass  an  diesen 
Jicituugen  Reparaturen  unvermeidlich  sind,  nöthigt 
fortgesetzt  zum  Aufreissen  des  Pflasters  und  zur  Her- 
stellung von  Ausschachtungen,  auf  tieneu  das  Pflaster 
in  kurzer  Zeit  ein  verändertes  Aussehen  hat.  Das 
begreifliche  Interesse  dieser  Gesellschaft,  ihre  Aus- 
gaben nach  Möglichkeit  einzuschränken  uud  niedrig  zu 
halten,  führt  dazu,  dass  die  Wiederherstellung  des  Pflas- 
ters nach  dem  Aufreissen  nur  in  sehr  unvollkommener 
Weise  und  uuzureichend  erfolgt,  sodass  der  städtischen 
Verwaltung,  für  den  Fall,  dass  das  Pflaster  gut  sein  soll, 
die  Last  der  Fertigstellung  oder  Regelung  auf  Kosten 
der  städtischen  Steuerzahler  anheimfällt. 

Der  einzige  vollkommene  Ausweg,  diese  Uebel- 
Ktämle  zu  beseitigen,  l>csteht  darin,  dass  unter  der 
Strassenfläche  oder  dem  Bürgersteige  ein  grosser  ge- 
mauerter Uanal  angelegt  wird,  welcher  alle  die  zahl- 
reichen Leitungen  aufzunehmen  hätte,  die  den  Bedürf- 
nissen eiuer  Grossstadt  entsprechen;  auf  diese  Weise 
würden  nur  die  Mannlöcher  dieses  Unnals  auf  der 
Strassenobertläche  zu  erscheinen  brauchen.  Erst  nach 
Anlag«  eines  solchen  Ganals,  der  das  ganze  grosse 
Netz   unterirdischer   Leitungen    zu   centraüsiren  ge- 


stattet, wird  es  möglich  sein,  das  Aufreissen  des 
Pflasters  zu  verhindern  und  die  damit  in  Zusammen- 
hang stehenden  Ucbelstände  zu  beseitigen.  Die  in 
diesem  Jahre  in  die  Concessionsbedingungen  aufge- 
nommene Vorschrift,  wonach  die  Gesellschuften,  welche 
das  Pflaster  aufreissen,  dasselbe  K  Monate  lang  zu 
unterhalte»  oder,  für  den  Fall  dies  nicht  geschieht, 
die  Kosten  der  durch  die  städische  Verwaltung  zu 
leistenden  Arbeit  zu  tragen  haben,  dürfte  geeignet 
sein,  diesem  Uebelstaudu  einigermaassen  zu  begegnen. 

Während  des  Jahres  Ifl'Jl  sind  nicht  weniger  als 
11  320  Gesuche  zum  Aufbruch  des  Strassenpflasters 
genehmigt  worden.  Die  hierdurch  berührte  Stru**eu- 
befestigung  hatte  eine  Lauge  von  110.-  engl.  Meilen, 
d.  h.  betrug  mehr  als  20%  der  gesummten  Strassen- 
lange. 

l'eber  mneadamisirte  Strassen  spricht  sich  der 
Bericht  in  dem  Sinne  aus.  dass  alle  derart  befestigten 
Strassen  innerhalb  der  eigentlichen  Stadt,  mit  Aus- 
nahme derjenigen,  deren  Steigung  mehr  als  1»%  be- 
trägt, und  der  niacadnmisirtcr.  llaupta venues.  welche 
nach  den  Vororlen  führen,  mit  Granitblöcken  "der 
Asphalt  so  schleunig  zu  pflastern  seien,  als  es  die 
verfügbaren  Mittel  der  städtischen  fasse  nur  irgend- 
wie gestatten.  Auf  diese  Weis««  soll  das  Unvcrhältniss 
der  mucadiimisirten  und  mit  einfacher  Kiesschüttung 
verscheuen  Strassen  in  Boston  den  anderen  Strassen- 
befestigungen  gegenüber  auch  Möglichkeit  ausge- 
glichen und  auch  in  dieser  Stadt  ein  würdiges  Ver- 
hältnis*« geschalten  werden. 

Bezüglich  der  Art  der  Pflasterung  spricht  sich  der 
Bericht  wie  folgt  aus: 

Das  in  diesem  Jahre  verlegte  Pflaster  ist  nach 
den  bestell  neueren  Erfahrungen  hergestellt  worden, 
die  man  im  Interesse  der  Commune  iu  Anwendung 
bringen  zu  sollen  glaubte.  Die  Geschäf'tsstrnsscn  in 
ausschliesslich  dem  geschüft  liehen  Verkehr  gewid- 
meten Stndttheilen.  welche  einen  besonders  starken 
Verkehr  zu  bewältigen  haben,  sind  mit  Granit- 
blöcken gepflastert  worden.  In  denjenigen  Strassen, 
in  welchen  olle  Wasser-,  Gas-,  Entwässerung*-,  Tele- 
phon- und  anderen  Leitungen  bereits  verlegt  waren, 
und  von  denen  man  demnach  annehmen  konnte,  dass 
ein  Aufreissen  der  Strussendecke  gnrnieht.  mehr  oder 
nur  in  Ausnahmefällen  stattfinden  würde,  sind  die 
Blöcke  auf  einer  ("oncretbettung  von  hydraulischem 
("ement  verlegt  worden,  und  die  Fugen  wurden  mit 
Kies  ausgefüllt  und  ausgegossen.  Eine  (/oncretbettung 
ist  besonders  in  Füllen  anzuwenden,  wo  der  Boden  durch 
die  Grundwasser-Verhältnisse  kein  allzugünstiger  ist. 

Die  Strassen  mit  lebhaftem  und  schwerem  Lustcn- 
verkehr.  in  denen  die  genannten  Leitungen  noch  nicht 
durchweg  verlegt  sind,  sind  mit.  Granitblöcken  auf 
Kiesbettung  in  üblicher  Weise  gepflastert  worden.  Es 
ist  indessen  auf  das  Abwälzen  und  Zurichten  der 
Bettung  mehr  Sorgfalt  als  in  den  früheren  Jahren 
und  zwar  mit  dein  Krfolge  verwandt  worden,  dass  man 
ebenere  uud  gleichmässigere  Strassen  erhielt. 

Die  Strassen  mit  Privat-  und  Wohnhäusern  sinil 
in  den  Fällen,  wo  eine  genügende  Subventiouiruug 
durch  die  lluuscigenthümcr  eintrat,  mit  Stainpfasphalt. 
Asphaltblöcken  oder  Blockstein  gepflastert  worden,  da 
dieses  Pflaster  sich  für  diese  Strassen  als  besonder*  \or- 
theilhuft  erwies.  Backsteinpllaster  ist  im  l'ebrigen 
nur  auf  einigen  wenigen  (^uerstrusseii  verlegt  worden, 
um  es  hier  einer  maassgehenden  und  sorgfältigen 
Probe  zu  unterziehen.  Es  kann  mit  Vortheil  auf 
Strassen  mit  verhültuissmüssig  leichtem  Verkehr  ver- 
wandt werden,  wo  es  darauf  ankommt,  ein  billigeres 
Pflaster  als  Asphalt  zu  wühlen. 

Man  glaubt,  dass  die  genannten  Ptlasternrten  alle 
Sorten  Pflasterungen  umfassen,  welche  in  Frag« 
kommen,  um  unsere  Strassen  in  bester  Weise  zu 
pflastern.  Holzpflaster,  welches  u.  n.  in  den  Städten 
des  Westens  iu  nilsgedehntem  Maasse  verwandt  wird, 
ist  für  Boston  nicht  geeignet.  Die  Schwierigkeit,  mit 
Holzpflaster  belegte  Strassen  rein  zu  erhalten,  weil 
sich  an  dem  Bolz  die  filzigen  Abgangsstoll'e  aller  Art 
fest  anhängen,  und  die  Ausdünstungen,  die  durch  die 
aufgesaugten,  flüssigen  Stoffe  veranlasst  werden,  machen 
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ilos  Holzpflaster  vom  sanitären  Standpunkte  aus  ungeeig- 
net. Uebcrdies  ist  »Iiis  Holzpflaster  wenig  be-ständig 
udiI  thcucr  iu  der  Unterhaltung. 

Das  auf  piner  Bettung  von  hydraulischem  Cciuent 
verlegte  Grauitblockpflaster  ist  nach  Meinung  des 
Berichterstatters  dasjenige  Pflaster,  welches  für  die 
Geschfiftsstrnssen  das  geeignetste  ist,  besonders  dort, 
wo  die  unterirdischen  Leitungen  bereits  verlegt  und 
die  Anschlüsse  hergestellt  sind.  Dieses  Pflaster  besitzt 
die  Vorzüge  einer  Inngen  Dauer,  kann  leicht  gereinigt 
werden,  bietet  für  die  H-jfe  der  Pferde  einen  guten 
Halt  und  erfordert  nur  geringe  Unterhaltungskosten. 
Sein  Hauptnachtheil  ist  das  durch  den  Verkehr  ver- 
anlasste grosse  Geräusch.  Die  durchschnittlichen 
Kosten  eines  solchen  Grnnitpflusters  belaufen  sich  ein- 
schliesslich aller  Arbeitskosten  und  Kosten  für  da* 
Material  auf  4,70  Dollar  pro  Quadratyard.  — 

Die  Art  und  Weise  der  Herstellung  der  Concret- 
bettung,  deren  Vortheile  und  Nachtheile,  sowie  die 


tung, 

Auwendung  von  Asphaltausguss  für  die  Fugen  des 
Granitpflasters  worden  in  dein  Berichte  wie  folgt  be- 
handelt : 

Die  Anwendung  einer  Concretbettung  für  das  ge- 
wöhnliche Granithlockptlaster  ist  kein  ueucr  Versuch, 
sondern  es  sind  derartige  Bettungen  iu  Boston,  wenn 
auch  nur  in  beschränktem  Maasse,  schon  früher  ver- 
wandt, worden.  Die  Vorzüge  einer  solchen  liettuug 
sind  augenscheinliche  und  ihre  Anwendung  auf 
Strassen  mit  sehr  schwerem  Verkehr  kann  nur  em- 
pfohlen werden.  Die  Bettung  besteht  aus  einer  festen 
Schicht  oder  Lage  aus  Ceinent-Concret  von  einer 
Stilrke  von  (!-«  Zoll  engl.;  diese  Schicht  bedeckt  die 
ganze  zu  pflasternde  Oberfläche.  Auf  diese  Bettung 
werden  alsdann  die  Granitblöcke  in  üblicher  Weise 
in  einer  etwa  2  Zoll  engl,  starken  Sand-,  bezw.  Kies- 
schiebt  verlegt.  Das  Pflaster  kann  alsdann  in  der  üb- 
lichen W  eise  vollendet  werden,  indem  die  Fugen  mit 
scharfem  Sund  oder  Kies,  oder  mit  erhitztem  Strenkies 
und  Asphultuiisgus*  ausgefüllt  werden. 

Die  Vortheile  der  Concretbettung  sind  diejenigen 
einer  guten  Fumlirulig,  welche  für  jede  gute  Aus- 
führung unerlässlich  ist.  Die  Concretbettung  ist  besser, 
als  die  Kiesbettung,  wie  sorgfältig  diese  auch  ver- 
dichtet, wird;  sie  ist  sowohl  bei'm  Granitpflastcr,  wie 
bei  dem  Asphaltpfluster  gleich  empfehlenswert h  und 
vortheilluift. 

Als  Vorläufer  für  jede  Pflasterung  ist  die  Arbeit 
der  Verlegung  der  verschiedenen  Kohr-  und  Leitungs- 
systeme unter  der  Strassenkrone  anzusehen  und  eben- 
so ist  für  eine  gute  Entwässerung  der  Strasse  von 
vornherein  Sorge  zu  tragen.  Die  Concretbettung  ver- 
bindert ein  ungleichmässiges  Setzen  des  Pflasters,  in- 
dem sie  das  Gewicht  des  Lustcnverkchrs  auf  eine 
grosse  Oberfläche  vertheilt.  Die  Pflasterblöcke  werden 
auf  einer  2  Zoll  starken  Kiessehicht  oder,  bei'm  Fehlen 
einer  Concretbettung,  auf  einer  Ii  Zoll  starken  Schicht 
aus  Kies  verlegt.  Das  Setzen  in  der  2  Zoll  starken 
Kiesschicht,  das  von  den  ungleiehniässigen  Stein- 
stärken  herrührt,  ist  viel  geringer,  als  bei  einer  Kies- 
bettung,  sodass  bei  Anwendung  einer  Concretbettung 
eine  viel  ebenere  Strnssenoberfläche  erhalten  wird; 
übrigens  ist  das  Sacken  einzelner  Steine  gänzlich  aus- 
geschlossen. 

Die  Xachtheile  der  Verwendung  von  Concret- 
hettuilgen  sind  folgende:  I)  Die  Extra-Kosten;  die- 
selben übersteigen  indessen  1  Dollar  pro  (Jundratyurd 
für  gewöhnliche  Strassonpllnslerung  nicht.  2)  Die 
Schwierigkeit  des  Aufbruches  der  Strasscndeeke  bei 
Vornahme  von  Reparaturen  etc.  an  den  unterirdischen 
Leitungen,  sowie  die  besonderen  Kosten,  das  Pflaster 
in  derselben  Weise  wieder  herzurichten.  Nur  muss 
man  aber  daran  denken,  dass  die  lluuptbcstinnuung 
der  Strasse  doch  die  Aufnahme  des  Verkehrs  ist  und 
dass  die  Hergang  der  unterirdischen  Leitungen  hier- 
gegen nur  von  untergeordneter  Bedeutung  ist.  Die 
Schwierigkeit,  zu  den  Leitungen  zu  gelangen,  muss 
dazu  führen,  die  Verlegung  derselben  und  Herstellung 
«ler  Anschlüsse  etc.  mit  ausserordentlicher  Sorgfalt 
vorzunehmen,  oder  Hinrichtungen  für  die  Aufnahme 
•  lieser  Leitungen  zu  tretfen.  die  das  Pflaster  unberührt 


lassen.  3)  Die  Concretbettung  bildet  eine  wasser- 
undurchlässige Schicht,  welche  die  Strasse  abdeckt 
und  mit  Gefällen  versehen  ist.  sodass  das  ganze  Wnsser, 
welches  bis  zu  dieser  Bettung  eindringt,  den  Abzügen 
zugeführt  wird.  Bei  Strassen,  welche  unter  den  Fuss- 
giingerwegen  Keller-  oder  andere  Anlagen  haben, 
könnten  durch  diese  Wasserabführung  dadurch  Miss- 
helligkeiten  hervorgerufen  werden,  dass  das  Wasser 
durch  die  Kellerwände  hindurch  und  selbst  bis  zur 
Oberfläche  dringt.  In  solchen  Fällen  muss  man  natür- 
lich für  dichte  Abschlüsse  sorgen. 

Dos  Ausfüllen  der  Fugen  der  Pflastersteine  mit 


erhitztem  Steinkies  und  Asphaltausguss  ist  zweckent- 
sprechend und  hat  die  Notwendigkeit  beseitigt, 
dem  Pflaster  eine  Sand-  oder  Kiesschicht  zu  belns 


die  häutig  zu  Staub  aufgewirbelt  wird  und  ausser- 
ordentlich lästig  ist.  Bei  der  Ausfüllung  der  Fugen 
in  der  bezeichneten  Weise  ist  man  sofort  in  der  Lage, 
die  Strasse  sorgfältig  zu  reinigen.  Man  hat  das  Pflaster 
dadurch  beschädigt,  dass  mau  den  Kies  beseitigt  hat, 
ehe  die  Fugen  ausgefüllt  waren,  sowie  durch  das 
häufige  Nässen  der  Kiesschicht.  Dieses  Nässen  scheint 
zu  verhindern,  dass  sich  der  zerkleinerte  Kies  in  die 
Fugen  sackt,  sondern  bewirkt,  dass  sich  derselbe  kitt- 
artig  nur  in  den  oberen  Theilen  derselben  festsetzt. 
Der  Kies,  welcher  zu  Decklagen  benutzt  wird,  muss 
duuach  nur  ganz  trocken  aufgebracht  und  zu  diesem 
Zwecke  erforderlichenfalls  künstlich  getrocknet  werden. 

Ks  können  im  warmen  trockueu  Wetter  des  Som- 
mers bessere  l'flnsteruusführuiigeii.  als  in  den  kürzeren 
oder  kälteren  Tagen  des  Herbstes  etc.  vollzogen 
werden.  Besonder*  gilt  dies  von  dem  Ausguss  der 
Fugen.  Kin  solcher  Ausguss  kann  überhaupt  nicht  in 
der  richtigen  Weise  bewerkstelligt  werden,  wenn  die 
Steine  nass  oder  kalt  sind,  sodass  der  Ausguss  sofort 
eine  so  niedrige  Temperatur  annimmt,  dass  er  seine 
geschmeidige  Consistenz  verliert.  Mau  würde  über- 
haupt wohl  besser  tliuu,  zu  dem  Ausguss  ein  mehr 
flüssiges  Material  zu  nehmen. 

Während  des  Berichtsjahres  ist  in  Boston  viel 
Asphaltpfluster  verlegt  worden.  Alle  derartigen  Aus- 
führungen werden  von  dem  Unternehmer  auf  eigene 
Kosten  .1  Jahre  laug  unterhalten.  Der  Bericht  sagt, 
da*s.  weun  Asphnltptlnsternngen  frei  von  Strassen- 
sehmutz  gehalten  und  bei  niUsi-ndem  Wetter  mit  Sand  be- 
worfen werden,  dieses  Pflaster  für  die  Pfurdehufe  mehr 
Halt  als  Gnitiitpilastcr  bietet.  Ks  wird  auch  berichtet, 
dass  statistische  Nachweise  ergeben  haben,  dass  mehr 
Pferde  pro  Meile  auf  Stein-,  als  auf  Asphaltpflaster  zu 
Fall  gerat hen. 

Die  Kosten  des  Asphaltpflasters  betrugen  iu 
Boston  im  .lahre  1S!H  durchschnittlich  Dollar  pro 
Quudrutvard.  Diese  Kosten  sind  um  etwa  l(J0;(>  grösser, 
als  die  Kosten  für  erst«  bissiges  Granitstuinpflastur  auf 
Kiesbettung:  auch  die  Unterhaltungskosten  des  Asphalt- 
pflasters sind  grösser,  als  die  des  Granitpflasters.  In 
den  Fällen  indessen,  wo  die  Kosten  nicht  allein  aus- 
schlaggebend sind  und  in  Strassen,  die  sich  für  die  Ver- 
legung von  Asphaltpflaster  eignen,  wird  dasselbe  als 
denkbar  bestes  Pflaster  angesehen.  Vom  sanitären 
Standpunkte  aus  betrachtet,  ist  es  unübertroffen  in 
Folge  seiner  Geräuschlosigkeit,  der  Möglichkeit  einer 
leichten  Reinigung  und  seinirr  absoluten  Undurch- 
lässigkeit  für  Feuchtigkeit. 

Asphaltblockpflaster  ist  auf  mehreren  Strassen  ver- 
legt worden;  es  hat  den  Vorzug,  dass  es  leicht  wieder 
eingesetzt  werden  kann,  nachdem  ein  Aufbruch  des 
Pflasters  vorgenommen  werden  musste. 

Im  Jahre  IssS  ist  Hamilton  Place  iu  Boston,  ein 
Privatweg,  mit  Backsteinpllaster  belegt  worden  und 
befindet  sich  gegenwärtig  noch  iu  gutem  Zustande. 
Der  Verkehr  ist  indessen  hier  ein  so  geringer  und 
leichter,  dass  hiervou  auf  die  Verwendbarkeit  des 
Backsteinptlasters  Schlüsse  nicht  gezogen  werden 
können.  Im  Jahre  1S!H  wurden  drei  Strassen  mit 
Backsteiupflaster  belegt,  sodass  nunmehr  <)l36  Meilen 
engl,  dieses  Pflasters  vorhanden  sind.  Zwei  dieser 
Strassen  wurden  mit  einem  Keruinit-Bnckstein  belegt 
bei  einein  Kostennufwande  von  2,-:,  Dollar  pro  Quadrat- 
yard und  die  dritte  Strasse  erhielt  einen  Backstein, 
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der  iu  Rhode  Island  hergestellt  worden  war;  die 
Kosten  betrugen  2.w  Dollar  i»ro  Quadrätjnrd, 

Hefm  Verlagen  des  Harkstcinpflastcrs  Hilf  diesen 
<lrci  Strafen  wurde  die  Mucadamisirung  zuerst  Iiis  zu 
einer  Tiefe  von  7  Zoll  engl,  ausgeschachtet  und  das 
Bett  mit  einer  Pferdewalze  abgewälzt.  Darauf  wurde 
auf  das  Bett  eine  'J  /.oll  stark«-  Kiesschirht  gebracht, 
die  wiederum  abgewälzt   wurde,    um  schliesslich  iu 


einer  dünnen  Sandschicht  verlegte  und  allgerammte 
Backsteine  aufzunehmen.  Nunmehr  wurden  die  Back- 
steine mit  Wasser  übergössen,  gut  fest  gerammt  und  die 
Tilgen  mit  Ceiuentmortel  (1  :  1)  ausgegossen.  Man 
beabsichtigt,  in  diesem  Jahre  Backstein|iflaster  auf 
Concretbettung  zu  verlegen  und  in  dieser  Richtung 
weitergehende  Versuche  zu  unternehmen.  B. 


Neuer  Doppel-Steinbrecher,  „Patent  E.  Villeroy",  erbaut  von  Brinck  &  Hübner 

in  Mannheim. 

Dieser  neue  Steinbrecher  arbeitet  mit  direktem  Drnck  ohne  Kniehebel  Übersetzung,  und  ist  die  bewegende 
Excenterachse  in  der  Mitte  einer  Schwinge  gelagert,  welche  beiderseitig  mit  einer  Brechbacke  versehen  ist  Die 
gegenüberstehenden    festen  Hrechbacken  sind  wie  gewöhnlich  am  Brecherrahmen  angeordnet.    Das  Weiter-  oder 

Engerstellen  der  beiden  Brechmäuler 
geschieht  einfach  durch  Heruntor- 
vuatß  «der  Aufziehen  der  Schwinge. 
Der  Eicenter  giebt  dieser  die  hin- 
uud  hergehende  Bewegung,  sodass 
das  Oeffnen  and  Schliessen  des 
Bre  'hniaules  auf  beiden  Seiten  ab- 
wechselnd geschieht.  Unter  jedem 
Brechmaul  liegt  eine  Siebtrommel, 
welche  die  gebrochenen  Steine 
classificirt. 

Dieser  Doppel-Steinbrecher  hat 
den  sonst  bekannten  Systemen  gegen- 
über den  Vorzug  grosser  Einfach- 
heit in  der  Coustruction,  grosser 
Iieistungsfahigkeit  bei  verhältniss- 
mässig  geringem  Kraftverbrauch 
und  beansprucht  zur  Aufstellung 
nicht  mehr  Raum,  als  ein  ein- 
facher Steinbrecher  von  gleicher 
Maulweite. 

Bei  Zerkleinerung  von  hartem 
schwarzwälder  Porphyr  betrug  die 
10  ständige  Leistung  eines  Doppel- 
brechers von  600  mm  Maulweite 
150  cbm.  und  zwar  114  cbm  Nor- 
malschotter, 18  cbm  Feinschotter 
und  18  cbm  Sand.  Der  Kraft  ver- 
brauch stellt  sich  auf  ca.  12  Pferde- 
stärken. 

Das  Gewicht  der  sehr  stark 
construirten  Maschine  von  »JOo  mm 
Maulweite  beträgt  ohne  die  Siebe 
13  500  kg.  und  erfolgt  der  Antrieb 
durch  zwei  Riemen  von  je  180  mm 
Breite. 

Der  Doppelbrecher  ist  natürlich 


nicht  nur  zur  Herstellung  von  Strassenschotter,  sondern  auch  zur  Zerkleinerung  jedes  anderen  harten  Materials 
zu  gebrauchen,  wie  solche  in  der  chemischen  und  besonders  keramsichen  Industrie  vorkommen. 

Die  Maschine  ist  iu  Deutschland  und  vielen  Industriestaaten  patenlirt,  und  wurde  die  Ausführung 
der  Specialfabrik  von  Brinck  &  Hübner  in  Manuheim  übertragen.  — g. 


NtritMNeiibahiiwcMCii. 

Die  Entwicklung  der  electrischen 
Eisenbahnen. 

Von  F.  J.  Sprngue. 

I. 

Auf  der  Jahresversammlung  des  American  Institute 

of  Kle.  triül  Kiigincers  iu  Chicago  hat  der  rühmlichst 
bekannte  Klectrotechniker  F.  .1.  Bprague  Uber  die  zu- 
künftige Bntwickelung  der  eleetriaonen  Bieen  bahnen 
einen  Vortrag  gehalten,  dem  wir  nach  der  l'ublication 
in  der  ..Street  Kailway  Gaiette*  das  Folgende  ent- 
nehmen: 

Die  electrischen  Strassenbahnen  sind  aus  dem  Ver- 
suclisstndium  heraus  und  un  ihrem  Krfolge  ist  heut- 
zutage nicht  mehr  zu  zweifeln.    Die  Geschichte  dieser 


Bühnen  in  den  letzten  18  Jahren  ist  eine  ständige 
Bntwickelung  und  Vervollkommnung,  die  fast  ohne 
(ilejchen  i>t.  Er*t  inuerhalli  der  letzten  Decude  fällt 
die  erste  [nbetrlebnahnie  einer  |pnu'tisclien,  electrischen 
Kiseuliulin.  In  dem  dritten  Theil  dieses  Zeitraumes  sind 
mehr  als  4."H>  Hahnen  entstanden,  oder  für  den  Bau  be- 
schlossen worden,  und  die  Ausrüstung  dieser  Hahnen 
beträgt  nahezu  (KHK»  Wagen,  über  10  000  Motoren  und 
ülier  .'HJOO  engl.  Meilen  Oleiseanlagen.  Der  tägliche 
Hetriehsumfang  stellt  sich  auf  nicht  weniger  als  700000 
engl.  Meilen,  und  es  Verden  jährlich  über  1  Hillion 
Passagiere  befördert-  In  dieser  Industrie  allein  ist  ein 
Capital  von  wenigstens  7.'i  Millionen  Dollar  engagirt. 
liiHHKl  Pferde  sind  iu  einem  einzigen  Jahre  von  dem 
schweren  Strussenhahnbetrieb  abgelöst  wurden;  es  sind 
die  Stallaulagen  verschwunden  und  die   Strassen  er- 
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h&ltezi  ein  sauberes  Aussehen;  vorthellhafte  und  schön 
ausgestattete  Wagen  laufen  auf  ebenen,  gut  gebauten 
and  widerstandsfähigen  Unterbauen.  Rs  haben  sich 
die  Dividendenbezüge  gesteigert,  die  Unkosten  ver- 
ringert und  die  Investirungen  vermehrt;  was  vorher 
unproduktiv  war,  ist  produktiv  und  das  Unmögliche 
ist  nunmehr  möglich  geworden.  Der  Werth  ili-s  Grund- 
besitze:« ist  erheblich  gewachsen  und  die  bewohnbaren 
Distric.te  sind  weiter  hinausgeschoben  worden:  es  sind 
neue  Wohuplütze  entstunden  und  gleichzeitig  ist  durch 
das  schnelle  Verkehrsmittel  an  Zeit  gespart  worden. 

Man  hört  heutzutage  keine  ernste  Klagen  mehr  über 
die  Gefahren  des  oberirdischen  Zuleitungsdrahtes  und 
spricht  nicht  mehr  von  dem  .Mangel  dieses  Systems. 

Die  Anlage  der  electrischen  Strassenbahiien  ist 
ein  Zweig  des  regulären  Ingenieurwesens  geworden 
und  aus  dem  Stadium  der  Versuche  etc.  heraus.  Ks 
haben  nicht  nur  die  kleineren  Städte  diejenige  Methode 
der  Stromzuführung  aufgenommen,  welche  als  die  zweck- 
mÜKsigste  erscheinen  inuss,  sondern  es  folgen  nach  um! 
nach  auch  die  grösseren  Städte  diesem  Heispiele:  St. 
Louis  und  Baltimore,  Minncauolis  und  St.  Paul.  Duffulo 
und  Kochester,  Hosten  und  Brooklyn  haben  nicht  ge- 
zögert, das  System  aufzunehmen,  und  in  letzter  Zeit 
sucht  selbst  Philadelphia  nach  einem  verbesserten 
Strassenbnhnhetriebe,  und  in  New-York  beginnt  sich 
ebenfalls  das  Interresse  merklich  zu  regen.  Von  der 
letzt  geuanuten  Stadt  ist  es  naturlich  nicht  möglich, 
zu  sagen,  wie  erfolgreich  der  Versuch  sein  wird,  den 
electrischen  Hetriebauf  den  Strassenbnhnen  einzuführen. 
Es  besteht  hier  eine  starke  und  in  vielen  Beziehungen 
berechtigte  Voreingenommenheit  gegen  die  ober- 
irdischen Leitungsdrahte,  Viele  unschöne  Pfosten  und 
schlecht  gespannte  Drähte  sind  verschwunden  und  an 
ihre  Stelle  ist  ein  Uutergrundbe trieb  getreten. 

Die  allgemeine  Voreingenommenheit  gegen  das 
oberirdische  Leitungssystem  mit  seinen  Pfosten  und 
Drähten  sollte  indessen  kein  vernünftiger  und  zutreffen- 
der Grund  gegen  die  Annahme  eines  Svstems  sein,  das 
sich  überall  sonst  entschieden  bewährt  hat  uud  für 
dessen  Aufnahme  gegenwärtig  auch  in  New-York  alle 
Bedingungen  vorliegen.  In  breiten  Strassen,  wo  die 
Gleise  nur  einen  kleinen  Theil  der  Strasse  einnehmen 
und  nahe  aneinander  liegen,  kann  eine  Pfostenreihe 
von  schönein  Aussehen  und  mit  Armen,  welche  nach 
jeder  Seite  hin  vortreten  und  gleichzeitig  als  Halter 
für  die  Lampen  benutzt  werden,  in  der  Mitte  der  Strasse 
nngeurdnet  werden.  Als  solche  Strasse  würde  z.  H.  die 
n.  Avenue  zu  nennen  sein.  Auch  auf  Strassen,  in  deren 
Mitte  kleine  Anlagen  angelegt  sind,  wie  dies  gewöhnlich 
bei  den  nach  Art  der  Boulevards  gebauten  Strassen  der 
Fall  ist,  und  welche  Anlagen  gegenwärtig  die  Tcle- 
grapbenpfosten  aufnehmen,"  ist  auch  für  die  Anlage  des 
Oberbaues  der  electrischen  Strassenbuhnen  Platz,  ohne 
dass  die  Strasse  dadurch  irgendwie  beeinträchtigt  wird. 
Auf  Strassen  endlich,  die  mit  hochliegenden  Bauwerken, 
etwa  von  Hochbahnen  etc..  bereits  ausgerüstet  sind, 
würden  diese  Bauwerke  auch  als  Träger  für  die  Leitung 
der  electrischen  Bahn  benutzt  werden  können.  Auf 
Plätzen  wird  sich  unschwer  eine  einwandsfreie  Con- 
struetirtn  finden  lassen.  Der  Vortragende  bemerkt,  dass 
er  mit  den  Strassen  und  sonstigen  örtlichen  Verhält- 
nissen von  Chicago  nicht  genügend  vertraut  sei.  um 
sich  darüber  äussern  zu  können,  ob  die  Zurückhaltung 
dieser  letzten  grossen  Stadt  gegen  die  Anlage  elee- 
trischer  Eisenbahnen  mit  oberirdischer  Leitung  eine 
Berechtigung  habe.  In  diesen  grösseren  Städten  muss 
indessen  un  einer  Bedingung  fest  gehalten  werden  und 
wenn  diese  erfüllt  wird,  dann  wird  auch  das  Vorurtheil 
gegen  das  oberirdische  System  bald  gänzlich  ver- 
schwinden. Diese  Bedingung  ist,  dass  die  Constriietion 
die  allerbeste  sein  muss.  Die  einzige,  oberirdische  Lei- 
tung, welche  für  zulässig  erklärt  werden  sollte,  muss 
ein  Coutactdraht  von  ausreichender  Festigkeit  sein; 
die  Hnuptlciter  und  die  Stmmzuführcr  müssen  in  ge- 
eigneten Conalleitungcii  unterirdisch  angebracht  wer- 
den. Es  würde  danach  oberirdisch  nur  eine  Leitung 
verbleiben,  die  ausreichende  Festigkeit  besitzt  und 
doch  nur  für  den  geringsten  Theil  der  Arbeit  be- 
nimmt ist. 


Unter  dem  Eindruck  der  lietspiellos  grossen  und 
schnellen  Entwickejung  dieser  Industrie  und  gegen- 
über den  Umwälzungen,  welche  sie  überall  hervor- 
gebracht hat,  wird  fort  und  fort  die  Krage  laut: 
Wird  der  Klectromotor  die  Dampflocomotive  ersetzen? 
Diese  Frage  ist  ähnlich,  wie  die  bekannten  älteren 
Fragen:  Wird  das  Telephon  den  Telegraphen  ersetzen? 
Wird  dus  electrische  Licht  das  Gaslicht  verdrängen? 
Auf  alle  diese  Fragen  kann  in  demselben  Sinn«  ge- 
antwortet werden:  Es  wird  dies  nicht  geschehen,  aber 
es  wird  sich  der  Klectromotor  in  derselben  Weise,  wie  es 
da*  electrische  Licht  und  das  Telephon  gethan  hat,  ei  n 
eigenes  Feld  schaffen  und  einen  Theil  der  bisher  von 
•lern  Dampf  geleisteten  Arbeit  ersetzen. 

Es  scheint  dem  Vortragenden,  dass  die  Entwicklung 
und  das  Wachsthum  der  electrischen  Eisenbahnen  in 
etwa  folgender  Weise  zu  erwarten  sei:  Zunächst  die 
Strasseneiseubahusystenie  in  den  verschiedenen  Städten, 
dann  die  Verbindungsbahnen  zwischen  benachbarten 
Städten  im  Anscliluss  an  die  Strassenverbindungen  der- 
selben, alsdann  die  längeren  Verbindungslinien,  selbst 
auf  den  Gleisen  der  bestehenden  Dampfbahnen  — 
dann  ist  der  Vorstadtverkehr  in  einem  grösserem  Um- 
fange, sowie  der  Frachtendurchgangsverkehr  in's  Augei 
zu  fassen  und  schliesslich  würde  noch  in  beschränktem 
Maasse  der  Verkehr  auf  den  grossen  Hauptlinien  in 
Frage  kommen. 

Wenn  man  sich  fragt,  wie  denn  die  Leistung  der 
durch  Dumpf  und  den  electrischen  Strom  vermittelten 
Zugkraft  sich  gegen  einander  verhalten,  so  ist  natürlich 
zu  erwidern,  dass  die  Leistungsfähigkeit  eines  elec- 
trischen Motors,  oder  die  Erzielung  einer  höheren 
Geschwindigkeit,  als  bei  einer  Dampflocomotive,  gar 
nicht  mehr  in  Frage  kommt,  vorausgesetzt  natürlich, 
dass  dem  Motor  ausreichende  Energie  zugeführt  wird. 
Es  muss  hier  aber  mit  den  vorhandenen  oder  wahr- 
scheinlichen Verhältnissen  bei  der  Stromzuföhrung 
gerechnet  werden.  Es  ist  richtig,  dass  die  Geschwindig- 
keit, mit  welcher  ein  Zug  mit  Dampf  getrieben  wird, 
in  den  sechzig  Jahren,  während  welcher  Dampf  für 
«Liesen  Zweck  benutzt  wird,  nur  um  hiPi,  zugenommen 
hat,  denn  im  Jahre  hat  die  Maschine  .Matthew 

Baldwin*  oft  Fahrten  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
1  engl.  Meile  in  einer  Minute  gemacht.  Man  muss 
indessen  Geschwindigkeit  nicht  mit  Kruftabgabe  ver- 
wechseln oder  zusammenbringen;  denn  wenn  auch  die 
Höchstgeschwindigkeit  nicht  wesentlich  gesteigert 
worden  ist,  so  hat  doch  der  Bau  der  Maschinen  be- 
züglich der  Dauerhaftigkeit  und  Vollkommenheit 
in  den  Einzelheiten,  sowie  in  der  öeonomischen  Betriebs- 
haltung ausserordentliche  Fortschritte  gemacht.  Die* 
gesteigerte  Geschwindigkeit,  welche  übrigens  keines- 
wegs die  Höchstgeschwindigkeit  ist,  welche  zu  erreichen 
mit  einer  Locomotive  möglich  ist,  ist  erreicht  worden  bei 
gleichzeitigen,  wesentlichen  Steigern  ngen der  Leistungen 
der  Maschine,  und  durch  den  Ausgleich  von  Steigungen, 
Strecken  und  f'urven,  Beseitigung  von  Holzbrückeu 
und  Ersatz  derselben  durch  permanente  Constructionen 
aus  Eisen  oder  Stein  hat  man  das  Ziel  zu  erreichen 
gesucht.  Durch  die  Anwendung  schwererer  und  steiferer 
Schienen,  besserer  Weichen,  vervollkommneter  Methoden 
der  automatischen  Sigualgebung  und  das  Blockiren 
bei  dem  Weichen-  und  Signalsystem  sind  die  Resultate 
für  die  Locomotive  erreichbar  geworden.  In  den 
Werkstätten  hat  man  sich  bemüht,  die  Details  zu  ver- 
bessern und  die  Fabrication  immer  vollkommener  zu 
gestalten,  sodass  grössere  Geschwindigkeiten  auch  auf 
längeren  Strecken  wegen  der  grösseren  Sicherheit  der 
Maschinen  nur  deshalb  erzielbar  waren,  weil  die  die 
Zugkraft  bestimmenden  f'oeffieienten  günstiger  ausfielen 
und  mau  im  Allgemeinen  der  Maschine  mehr  vertrauen 
durfte. 

Alle  diese  Dinge  sind  natürlich  auch  für  schnell 
verkehrende  electrische  Eisenbahnen  erforderlich.  Viele 
Angaben,  welche  die  Zukunft  der  electrischen  Tractiou 
betreffen,  sindentweder  aus  Unkenntnis.«,  oder  unter  Miss- 
achtung  derMöglichkeiten,  die  die  Dampfleistung  bietet, 
sowie  der  Grenzen,  die  allen  Transportsystemen  not- 
wendigerweise gezogen  sind,  gemocht  worden  und  des- 
halb nur  mit  Vorsicht  aufzunehmen.       (Forts,  fotgt) 
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Ueber  Strassenbahnen  mit  Seilbetrieb. 

Von  R.  Ziffer. 
II. 

(irtuidzüge  der  Co«struetio»  im  Allgemeinen. 

Dir  Aufgabe,  die  Vormittelung  des  Verkehres, 
namentlich  aber  in  den  Städten,  zu  erleichtern,  liegt 
weniger  in  der  Anlage  der  Gleise,  als  in  der  Eigenart 
und  der  richtigen  Wahl  der  Zugkraft  und  der  Betriebs- 
weise. Die  Construction  der  Seilbahnen  ist  ganz 
ei  g  e  n  n  r  t  i  g ,  denn  ihre  Leistungsfähigkeit  ist  vom 
Gewichte  der  Fahrzeuge,  rcsp.  der  Motoren,  und  dem 
Adhüsions-Coefficienten  ganz  unabhängig.  Dieselben 
werden  entweder  eingleisig  oder  doppelgleisig  herge- 
stellt. Eingleisige  bahnen  müssen  Ausweichestollen 
erhalten  und  können  auch  unter  gewissen  vortheil- 
haften  Verhältnissen  in  zufriedenstellender  Weise  be- 
trieben werden,  doch  sollte  überall,  wo  dies  ausführ- 
bar ist.  ein  Doppelgleise  angelegt  werden.  Grosse 
Verkehre  mit  einer  20stündigen  Betriebsxeit  {ilinerbnlb 
24  Stunden)  machen  die  Anwendung  von  Doppelgleisen 
mit  doppelten  Seilen,  namentlich  für  den  Schnellver- 
kehr (rapid  transit),  erforderlich. 

Da*  Gleise  (in  der  Regel  Langschwellen-Oherbau 
mit  Querverbindungen)  ist  im  Allgemeinen  das  gleiche, 
wie  bei  den  gewöhnlichen  Trambahnen  und  unter- 
scheidet sich  dem  äusseren  Ansehen  nach  nur  dadurch, 
dass  zwischen  den  Schienensträngen  jedes  Gleises,  ge- 
-wöhnlich  in  der  Mitte,  der  später  erwähnte,  mit  Profil- 
eisen gesäumte  schmale  Schlitz  für  die  Greifer  hin- 
läuft. Die  Spurweite  wurde  —  von  allen  nur  denk- 
baren Gesichtspunkten  betrachtet  gewählt  und  be- 
trügt zwischen  1'  6"  (O^tu)  bis  H'  (l,wm),  je  nachdem 
es  bei  der  Uniwandlung  der  Pferdebahnen  in  Seil- 
betrieb mehr  oder  weniger  zweckmässig'  war.  Man 
kann  über  bei  Berücksichtigung  aller  Umstände  die 
Spurweite  von  4'  8V9"  (l^a  m)  als  eine  Normalspur, 
welche  viele  handgreifliche  Vortheile  besitzt,  ansehen. 
Die  Fortsehiiffimg  der  Fahrzeuge  geschieht  mittels 
eines  entweder  in  der  Gleisemitte  oder  seitwärts  der 
Schienen  *)  in  einem  kleinen  Canale  (auch  Tunnel 
genannt),  oder  in  einem  Rohre  unter  der  Strussen- 
oberflüchc  auf  Rollen  geführten,  resp.  unterstützten, 
fortwährend  in  Bewegung  befindlichen,  endlosen 
Stahldrahtseiles,  an  welches  die  Wagen  mittels  einer 
Klemmvorrichtung  (Greifer)  [Grip")  ungeku|>pelt  werden. 
Den  Antrieb  erhält  das  unter  dein  Gleise  nach  den 
Endpunkten  über  eine  Trommel  laufende  Seil  durch 
eine  in  der  Nähe  der  Strecke,  aufgestellte,  feststehende 
Dampfmaschine,  die  ähnlich  den  Fördermaschinen  ge- 
baut ist. 

Die  unterirdischen  Canüle.  oder  Rohre  der  Seil- 
bahnen besitzen  für  die  Aufnahme  des  Seiles  und  für  den 
Durchgang  und  die  Führung  der  Greifer  entweder  einen 
oben  offenen  Schlitz,  oder  einen  oben  für  gewöhnlich 
geschlossenen  Schlitz,  damit  auf  die  Seile  nicht  Staub 
oder  Schmutz  fallen  könne.  Dieselben  werden  entweder 
mit  festen  eisernen  Rollen  (Tragrollen)  oder  mit  kleiueii 
beweglichen,  auf  Schienen  laufenden  Wagen  (Lowries) 
unterstützt.  Die  ältere  und  gewöhnliche  Construction 
ist,  dnss  das  Seil  von  einem  Greifer  von  oben  oder 
unten  gefasst  wird,  und  die  Regulirung  der  Geschwin- 
digkeit der  Fahrzeuge  durch  Gleitenlnssen  des  Seiles 
in  den  Greiferbai  ken  erfolgt,  oder  der  Greifer  fasst 
das  Seil  seitlich  und  enthält  Rollen  zur  relativen  Be- 
wegung  zwischen  Seil  und  Greifer. 

Congtrutfitn  der  Canäle,  Röhren  oder  Seillirouel. 

Der  unterirdische  Seiltnnnel  oder  Canal  besteht  : 
1.  entweder  aus  Ziegelmauerwerk,  oder  2.  aus  Beton- 
röhren (C'oncret),  oder  X  aus  Beton  röhren  in  Verbin- 
dung mit  Kisen.  oder  4.  aus  Holz  und  Eisen,  wobei  die 
Seitenwünde   so    angeordnet   sind,    dass   sie  jederzeit 

*}  Ein  von  don  Seilbahnen  in  Amerika  abweichendes,  von 
N.  Riggenbach  aus  Ölten  (Schweiz!  erdachtes  System,  bei 
welchem  die  Schienen,  die  ein  »ytnmetrisi'lies  1'rotÜ  besiuen, 
mit  der  Zwangscliiene  dio  Liingsüflnung  (Schlitz)  bilden,  die  in 
den  Catml  auslauft-  Siehe:  „Chetnins  de  fer  Ji  fortes  pentes  et 
A  crtmaillerc,  traction  soit  pur  aiblos,  Svsteme  Riggenbach." 
Zürich  1889. 


durch  Beton  oder  Mauerwerk  ersetzt  werden  können; 
oder  ').  aus  gusseiserneu  oder  schmiedeeisernen  Röhren. 
(Da*  unter  der  Strnsseuoberfläche  angeordnete  Rohr 
besteht  aus  stählernen  Trägern  in  Kutferniingen  von 
etwa  1  m,  um  die  den  Schlitz  bildenden  Schienen  zu 
tragen.  Das  Ca  bei  rühr  wird  in  C'oncret  eingebettet). 
Endlich  kann  der  Canal  auch  aus  Hlechtafeln,  durch 
Ständer  (Gestelle,  Stühle  oder  •lochrahnien)  unterstützt, 
auf  einer  soliden  Betonfundiriing,  errirhtot.  bostehpn. 

Die  Joche  wurden  höchst  mannigfaltig  an  Gewicht, 
Grösse  und  Material  zur  Anwendung  gebracht;  nn  den 
Seckü.»tcn,  wo  das  Clima  milder  ist,  haben  sich  am 
besten  leichte,  schmiedeeiserne  oder  Slahljoche  von 
\M— riOt)  Ihs  (.'>i;_1  ]]..,  kg)  bewährt.  Im  östlichen 
Theile  Amerika's  und  in  den  Ebenen,  wo  die  Be- 
dingungen des  Verkehres  und  des  Clima's  so  ver- 
schieden sind,  empfehlen  sich  Joche  im  Gewicht« 
von  300—  5'itj  lbs  (Ul„j  bis  l»B,-  kg).  Häutig  wurden 
zu  den  Jochen  alte  Eisenbahnschienen  verwendet,  die, 
in  die  passende  Form  gebogen  und  mit  Beton  hinter- 
füllt, ein  Cabelrohr  bilden,  welches  eine  grosse  Steifig- 
keit besitzt.  Die  Canüle  sollen  derart  angelegt  werden, 
dass  dieselben  alle  Gas-  und  AVasserleitungsröhren, 
Telegrnphencabel  etc.  aufnehmen  können,  ferner  mit 
Einsteigoffnungen  versehen  und  womöglich  schliess- 
bar  sein  sollen.  Den  Querschnitt  des  Cunates  aus 
ücononiischeu  Gründen  zu  reduciren,  ist  nicht  anzu- 
rathen,  besonders,  wenn  die  Greifercinrichtung  hier- 
bei in  Mitleidenschaft  gezogen  wird. 

Die  Lichtweite  derselben  vuriirt  zwischen  0^  und 
0.7  tu,  die  Tiefe  vom  Strassenniveau  O.y— 0.w  in,  welche 
in  Entfernungen  von  (>,,— l.?  tu  durch  die  vorstellend 
angeführten  Joche  unterstützt  sind.  In  Gegenden,  wo 
die  Temperatur  im  Winter  bis  20°  C.  sinkt,  logt  man 
die  Rohre,  in  welchen  das  Seil  läuft,  bedeutend  tiefer,  bo- 
dass  der  etwa  durch  den  schmalen  Schlitz  fallende  Sdinee 
sich  unter  dem  Seile  ansammeln  und  in  dieser  Tiefe 
sich  die  Bodenwürme  geltend  machen  kann.  Versuche 
mit  erwärmter  Luft  haben  sich  nicht  bewährt.  Ferner 
sind  zur  Aufnahme  der  Tagwässer  in  Abständen  von 
circa  IM)  in  Sninmelgruben  unzulegeu,  sowie  überhaupt 
für  die  Entwässerung,  die  von  grosser  Wichtigkeit  ist, 
in  geeigneter  Weise,  sowohl  aus  sanitären  Gründen, 
als  wegen  der  Verbreitung  üblen  Geruches,  eventuell 
durch  10  cm  weite  Rohre,  die  mit  dem  StrB.ssen-Ent- 
wässcrungs-Canale  zu  verbinden  sind,  Sorge  zu  tragen. 
Die  obere  Hoffnung  des  Seileanales  nach  "der  ganzen 
Länge  desselben  soll  höchstens  19  cm  betragen.*) 

Cabel  (Seile  «der  Tan«). 

Die  Seile  oder  Cabel  bestehen  in  der  Regel  aus 
f>  Litzen  von  je  1!>  besten  Tiegelgussstahldrähten,  die 
zuweilen  um  ein  Muiiilahanfseil  geschlungen  sind;  die 
meistangewendeten  Cabel  haben  eine  Stärke  von  D/4" 
(1  in  wiegt  bei  .12  mm  Durchmesser  3^  kg).  Durch 
die  stossweise  Beanspruchung  werden  die  Seile  bis  zu 
Vim>  ihrer  Länge  ausgedehnt  und  durch  selbstthätige 
oder  künstliche  Spannvorrichtungeu  auf  ihre  richtige 
Lauge  wieder  zurückgeführt.  Die  Spannung  der  Seile 
beträgt  5.j  t;  die  durchschnittliche  Zugfestigkeit  13  t 
pro  i|cm.  die  bleibende  Ausdehnung  der  Seile  wird  mit 
1—2%  geschätzt.  ") 

Mau  hat  übrigens  festgestellt,  dass  ein  mit  Leitung 
und  Vorrichtung  zur  Deckung  des  Schlitzes  von  II.  0. 
Lowrie  in  Denver  ausgerüsteter  Wagen  durch  1' 
(O.-Vrt  tu)  hohen  Schnee  fahren  kann,  ohne  dass  der- 
selbe in  die  Leitung  gelangt.  Bei  dieser  Construction 
ist  der  Schlitz  21,/  (7^  cm)  breit  und  wird  durch 
einen  fortlaufenden  contiiiuirlicheri  Deckel  mit  abge- 
schrägten Seiten  geschlossen,  der  in  einen  entsprechend 
ausgebildeten  Sitz  oben  in  die  Leitung  passt.  Au  den 
Greiferscheiiküln  sind  pflugähnliche  Soitzen  hinten  und 
vorn  angebracht,  welche  die  Deckelketten  aufheben, 
sie  durch  eine  Oeffnutig  in  den  Schenkel  durchführen 
und  wieder   in    ihre   Laire   auf  den   Schlitz  bringen. 

*)  Unterbau  für  Cnbol-Stnwsenbahnen.  „Engineering  New«", 
1887.  *  b  ' 

**)  Seile  für  Cahelbahnen.  „Engineering"  ex  188H.  The 
l>ang  Lay  Rope.  „The  8treet  raüway  Journal."  Novembor 
1891. 


I. 
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Der  Deckel  wird  nur  etwa  2*  (.')  cm)  gehoben.  Die 
Pflugspitzeu  beseitigen  mich  alles,  was  auf  dem  Deckel 
liegt,  ehe  sie  denselben  auflieben,  und  reinigen  ihn 
oben  und  an  den  Seiten,  ehe  sie  ihn  wieder  nieder- 
legen, sodass  Ei*  und  Schnee  kein  Hindernis*  in  der 
Anwendung  sind. 

Es  sind  Cubct  in  uiuem  Stück  von  34  <KKr— 3!1  000* 
(IO.4— 1  lo  km)  Länge  im  Betriebe  (Oakland).  aber  es 
empfiehlt  sieh  aus  practischen  (iriinden,  mit  der  Länge 
nicht  über  2fi  WJ'  (7^  km)  zu  gehen,  namentlich  dann, 
wenn  die  Strassen  starke  Steigungen  unil  scharfe 
Krümmung<'n  besitzen. 

Die  Duuer  der  ( 'übel  ist  für  den  profitablen  Be- 
trieb von  grosser  Wichtigkeit,  dieselbe  betragt  je 
nach  der  Länge  derselben  und  der  Führung  in 
günstigen  Steigung«-  und  Richtung*- Verhältnissen 
3h  Monate.  In  Los  Angeles  wurden  mit  dem 
Tempel  Street  Cahle  von  13  380'  (3.g  km)  Länge 
120  (>H1  Meilen  (IÜ4.,--,  km)  zurückgelegt.  Die  durch- 
schnittliche I)uuer  kann  mit  14  Monaten  angenommen 
werden.  Zur  Erhöhung  der  Dauerhaftigkeit  der  (  abel 
werden  dieselben  mit  einem  Ueherzuge  aus  vege- 
tabilischem Theer  und  Leinöl  versehen,  die  man  gc. 
wohnlich  auf  die  Cnbe!  trojifen  lässt.  sobald  sie  das 
Maschinenbaus  verlassen,  um  zum  Cubelrohrc  zu  gehen. 
Häufig  weiden  die  Litzi  n  der  Cnbel  zuerst  von  aussen 
mit  vegetabilischem  Theer  überzogen,  während  die 
spätere  Schmierung,  damit  das  Seil  nicht  au  den 
Greifern  kleben  bleibe,  ausschiesslich  durch  Ricinusöl 
(l'astor  oil)  bewirkt  wird.  Eine  Mischung  von  nor- 
wegischem Theer.  Ocl  und  Kolophonium  hat  gute  Re- 
sultate ergeben.  Die  Anwendung  eines  mineralischen 
oder  animalischen  Oeles  oder  Fettes  bei  den  (  abeln 
wird  mit  grosser  Sorgfalt  vermieden.  Durch  den 
Theerübcrzug  des  (Zabels  werden  die  Unebenheiten 
auf  der  äusseren  Oberfläche  desselben  ausgeglichen 
und  daher  der  schnellen  Abnutzung  der  Backen  der 
Greifer  vorgebeugt.  Das  Ueberstreiehen  wird  öfter 
vorgenommen,  bis  die  Oberfläche  glatt  wird  und  das 
Seil  fast  wie  eine  Eisenstange  aussieht.  Besondere 
Aufmerksamkeit  ist  der  Zusammenlegung  der  Seilenden 
zu  einem  endlosen  Seile  durch  die  Splissung  zu 
widmen,  die  nach  verschiedenen  Methoden  kurz  oder 
lang  (bis  zu  20  m)  erfolgen  kann.  In  gleicher  Weise 
werden  auch  gerissene,  oder  an  einzelnen  Stellen  ab- 
genutzte Seile  wieder  zusammengefügt  und  repnrirt. 

Trag-  n»d  Fuhrnngsrollen,  dann  Seiltrommeln  (Scheiben). 

Tragrollen  mit  l'eripherialrinnen  aus  Stahlguss 
werden  zur  Unterstützung  des  Seiles  in  Abstünden 
von  !) — 10  m  angebracht,  sodass  eine  erhebliche  Durch- 
biegung desselben  nicht  eintreten  kann;  sie  haben 
einen  Durmesser  von  O^— 0,4  m.*)  In  den  Gleise- 
krümmungen  werden  zur  Führung  des  Seiles  auf  der 
Innenseite  in  kurzen  Entfernungen  senkrechte,  kegel- 
förmige, nach  oben  verjüngte  Bollen  angewendet, 
welche  für  den  Durchgang  des  Greifers  kein  Hinder- 
nis* bieten.  Die  Anordnung  der  verschiedenen  Trag- 
und  Führungsrollen  hängt  von  den  jedesmaligen  Ver- 
hältnissen ab.  So  können  z.  B.  einige  Rollen  unter 
einem  Winkel  angeordnet  werden,  während  die  End- 
rollen entweder  fest  oder  beweglich  in  horizontaler 
oder  vertiealer  Ebene  liegen  können,  je  nachdem  es 
die  Umstünde  erfordern.  Die  Rinnen  der  Rollen  sind 
mit  Leder,  Kautschuk  oder  Holz  ausgefüttert,  oder  mit 
einer  weichen  Compositum  (HM  Theile  Zinn.  IM  Theile 
Kupfer  und  10  Theile  Antimon)  ausgegossen,  um  theils 
die  schnelle  Seiiahnutzung,  theils  die  öftere  Rollen- 
nuswechslung  zu  vermindern.  Diese  Ausfütterungen 
wind  so  eingerichtet,  dass  sie  leicht  ausgewechselt 
werden  können.  Die  Scheiben  an  den  Endstationen 
und  im  Maschineuhause  zur  Aenderung  der  Richtung 
des  Seiles  haben  einen  Durchmesser  von  20  cm.  Jede 
Rolle  ist  in  einem  kleinen,  von  der  Strasse  aus  durch 
ein  enges  Mannloch  zugänglichen  Schachte  unter- 
gebracht. Die  Mannlöcher  sind  durch  gusseiserne 
Blatten  abgedeckt. 

*)  Tnigrollen  für  Seilbahnen.  „Orgnti  für  die  Fortschritte 
de*  Eisenbuhiiwesons",  lh8!>. 


Die  eisernen  Seiltrommeln  sind  zwei-  oder  mehr- 
theilig  gegossen  und  mit  Flanschen  zusammen- 
geschraubt; dieselben  haben  einen  Durchmesser  von 
2.4-  7.j  in.  sind  au  der  Peripherie  mit  Rinnen  ver- 
sehen und  mit  Ahorn-  oder  Nussbaumholz  bekleidet, 
um  in  Verbindung  mit  dem  Spannapparate  dem  schwer 
belasteten  Seile  die  nöthige  Adhäsion  zu  sichern.  Die 
Art.  und  Weise  der  Seilführung  oder  der  Umleitung 
der  Seile  über  die  Trommeln  ist  verschieden,  doch 
sollen  dieselben  möglichst  weuig  gebogen  werden. 
Ureifervorriehtuiig. 

Die  Construction  der  Greifer  ist  höchst  verschieden- 
artig und  weicht  in  ihren  Details  wesentlich  ab;  es 
giebt  Seiten-  und  Bodengreifer.  Der  Greifer  soll, 
damit  er  das  Seil  sicher  hält,  dasselbe  von  unten  fassen 
und  durch  Aufdrücken  eines  oberen  Bodens  mehr  oder 
w  eniger  festhalten,  w  eshalb  mich  die  Bodengreifer  vor- 
zuziehen sind,  da  bei  den  Seitengreifern  schon  bei 
geringer  Lüftung  der  Frictionsbaeken  dns  Seil  herab- 
fallen kann.  Im  Allgemeinen  muss  der  Greifer  da« 
Seil  fest  fassen,  ohne  demselben  schädliche  Biegungen 
zuzufügen,  leicht  zu  lösen  sein  und  einiges  Gleiten 
des  Seiles  behufs  Mässigung  der  Geschwindigkeit  ge- 
statten. Die  Bodengreifer  in  Los  Angeles  sind  aus 
Stahl  hergestellt,  die  Backen  derselben  mit  Packungen 
aus  weichem  Eisen,  in  Metall  gelagert,  versehen,  die 
leicht  ausgewechselt  werden  können.  Das  Gewicht  des; 
Greifers  beträgt  circa  113  kg.  er  übt  einen  Druck  von 
1  Pfund  (0..M  kg)  auf  den  Heliel  aus.  was  300  Pfund 
(l.lii,,  kg)  Druck  auf  das  Seil  ausüben  kann.  Di»» 
Dauer  beträgt  MI  Tage  bei  2  jOÜ  zurückgelegten  Meilen 
(4  032.a  km).  Die  Kosten  einer  Garnitur  für  diese  Dauer 
•>7  Cents,  pro  zurückgelegte  Meile  0^  Cents. 

(Schills*  folgt.) 

ftecuiMlärbahnweaeii. 

Verständigung  zwischen  der  Station  und 
Strecke  auf  den  Eisenbahnen. 

Von  Richard  Bimor. 

Der  stetig  zunehmende  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen 
bringt  es  mit  sich,  dass  auch  an  die  oleetriseheu  Tele- 
graphen- und  Siguuleiiiriehtungen  immer  grössere  An- 
forderungen gestellt  werden. 

Bahnen,  welche  noch  vor  einem  Jahrzehnt  mit  einer 
Mörse-Betriebsleitung  vollständig  das  Auskommen  ge- 
funden haben,  sind  heute  mit  zwei  oder  mehreren 
Leitungen  ausgerüstet,  nur  damit  die  dienstlichen 
Nachrichten  mit  möglichster  Beschleunigung  über- 
mittelt werden  können. 

Während  demnach  zur  raschen  Verständigung  der 
einzelnen  Aemter  und  Stationen  untereinander  die  Ent- 
wickelung  des  Baues  von  Eisenbahn  -  Telegrapben- 
leitungen  gleichen  Schritt  mit  der  Entwicklung  der 
Eisenbahn  überhaupt  hält,  ist  dieses  nicht  in  gleichem 
Maasse  der  Fall  beider  Verständigung  zw  ischen  Station 
und  Strecke,  und  so  ist  es  wohl  möglich,  dass  eine 
dienstliche  Nachricht  viel  schneller  von  Wien  nach 
Prag  oder  Leinberg  übermittelt  werden  kann,  als  wie 
von  Wien  zu  einem  der  nächsten  Würterposteu,  obwohl 
das  Bedürfniss,  eine  Benachrichtigung  von  beliebigem 
Umfange  zwischen  Station  und  Strecke  schnell  und 
zuverlässig  wechseln  zn  können,  so  alt  ist  —  als  die 
Balm  selbst. 

Steinheil  hatte  bereits  im  Jahre  1X4C»  in  der  Strecke, 
München  — Nannhofen  eine  Einrichtung  getroffen,  dass 
von  der  Strecke  durch  kurze  oder  längere  Stroniunter- 
l.rechiingen  helle  und  gedämpfte  Schläge  auf  die  Glocken 
der  Endstation  gegeben  werden  konnten;  aus  den 
einzelneu  Glockensehlag  -  Gruppirungen  wurde  ein 
Alphabet  gebildet  und  auf  diese  Weise  eine  Ver- 
ständigung zwischen  Station  und  Strecke  erzielt. 

Zahlreiche  andere  Ideen  sind  seitdem  entstanden, 
die  hier  anzuführen  es  an  Raum  inangelt,  die  auch 
heute  nur  mehr  ein  historisches  Interesse  haben. 

Die  meisten  dieser  Einrichtungen  konnten  sich 
auf  die  Dauer  in  der  Praxis  deshalb  nicht  behaupten» 
weil  entweder  für  die  zu  gebende  Nachricht  eine  gewisse. 

Hierin  eine  Heilige. 
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Fertigkeit  in  <ler  Handhabung  der  Apparate  voraus- 
gesetzt wurde,  itder  weil  an  die  Gediiehtnisskruft  des 
Empfänger-«  allzu  grosse  Anforderungen  (restellt  waren. 

Viele  der  oft  sehr  sinnreic  hen  Ideen  sind  nur  des- 
halb der  Versessenheit  anheim  gefallen,  weil  der  Kr- 
flnder  nieht  (ielegeuheit  fand  oder  stiebte,  den  Kisen- 
bahndienst  prnrtisch  kennen  zu  leinen. 

Hei  iiusseriirdentliehen  Kreigni&sen  genügt  es  nieht 
allein,  wenn  ein  Hilfssiirmil  nur  gegeben  wird;  der 
Absender  muss  ja  aueh  die  Oewissheit  haben,  ob  seine 
Nachricht  vernommen  und  richtig;  verstanden  wurde. 
Für  den  Knipfänjrer  soll  diese  Nachricht  klar  und 
deutlich  sein,  damit  er  sofort  die  erforderlichen  Vor- 
kehrungen treffen  kann. 

Nun  sind  aber  die  Vorkommnisse  auf  der  Strecke 
so  tnunniirfitltig  und  lassen  sich  nicht  in  einige  Sig nal- 
begrifl'e  zusammensetzen;  soll  daher. eine  ausreichende 
Verständigung  zwischen  Station  und  Strecke  herbei- 
geführt werden,  so  ist  dieses  bei  dem  heutigen  Stande 
der  Electrotechnik  nur  durch  den  Morse  -  Telegraph 
oiler  das  Telephon  zu  erzielen. 

Je  nach  den  Strecken  und  Verkehrsverhiiltnissen 
und  den  zur  Verfügung  Stehenden  Mitteln  wäre  eine 
solche  Telegraphen-  oder  Telephon-Einrichtung  derart 
einzuschalten,  das*  ilie  Entfernung  zwischen  Station 
und  der  nächsten  Sprechstelle  nie  mehr  als  3  oder 
;>  km  beträgt 

Welche  von  den  beiden  Einrichtungen  gewählt 
werden  soll,  hängt  wesentlich  Ton  den  gestellten  An- 
forderungen ab. 

Verfügt  eine  Bahn  über  ein  intelligentes  Wächter- 
personal,  welches  der  Amtssprache  nicht  nur  in  Wort, 
sonder  auch  in  Schrift  mächtig  ist.  so  lässt  es  sich  wohl 
ermöglichen,  dass  ein  grosser  Theil  des  Personales  des 
Telegraphireiis  kundig*  ist.  Ilie  Nachrichten  können 
mit  dem  Mörse-Apparat  nachweisbar  auf  dein  Tele- 
graphenstreifeu  übermittelt  werden. 

Es  erfordert  aber,  so  schreibt  ilie  „Oesterr.  Eisen- 

bahn-Zeltnng",  der  wir  diesen  Beitrag  verdanken,  dass 
das  Personal  zur  practischen  Ausübung  im  Telegraphen- 
dienste  angehalten  wird,  weil  sonst  die  Fähigkeit 
mangeln  würde,  eine  liepesehe  von  besonderem  Umfange 
fehlerlos  abzugeben,  beziehungsweise  aufzunehmen. 

Bei  den  telephouiscbeu  Einrichtungen  fällt  letzterer 


Einstand  nicht  ins  Gewicht;  es  genügt  eine  einmalige 
Schulung  des  Personales,  dagegen  sind  die  Nachrichten, 
welche  mittels  Telephon  gegeben  werden,  nicht  in 
gleicher  Weise  nachweisbar,  wie  bei'm  Morsr-Apparnt. 

Die  Telephon-Einrichtungen  haben  aber  ferner  den 
Vorzug,  dass  Störungen,  wie  selbe  bei'm  Telegrapheu- 
dienst  häufig  auftreten,  wie  verstelltes  Relais  bei  (ie- 
witter,  Ableitung  der  Linie  etc..  welche  die  Corre- 
spondenz.  namentlich  bei  minder  geschultem  Personal, 
erschweren,  nicht  vorkommen  und  dass  überhaupt 
die  ganze  Manipulation  viel  leichter  zu  erlernen  ist, 
wie  bei'm  Tclegruphendienst. 

Die  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbalinen 
vorerst  eingeführten  transportablen  Fehlte tegmphen- 
stationen.  welche  an  eine  beliebige  Leitung  angebunden 
werden  können,  ohne  dass  dieselbe  ihrer  Bestimmung 
entzogen  wird,  haben  bei  verschiedenen  Anbissen  zur 
Genüge  erwiesen,  dass  sich  das  untergeordnete  Personal 
in  kürzester  Zeit  mit  der  Handhabung  des  Telephons 
vertraut  gemacht  hat,  und  dürfte  wohl  der  Versuch 
auch  bei  anderen  Hahnen  sich  als  lohnend  erweisen. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Arbeiten  für  die  electrische  Striissen- 
bahn  in  Stuttgart.  Das  „N.  Tnghl.-  berichtet  über 
den  Stand  der  Arbeiten  der  elec  t  ri  sehen  Strnssen- 
bahn.  dass  sümmtlichc  Appurate.  Dynamo*.  Motoren 
und  Ständer  für  die  zum  elektrischen  Betriebe  einzu- 
richtenden Strecke  in  der  Hohenstaufenstrasse  einge- 
troffen sind,  sodass  sofort  mit  deren  Aufstellung  be- 
gonnen werden  kann.  Im  Maschinenraum  wird  gegen- 
wärtig an  den  Fundamenten  gearbeitet,  während  die. 
eine  humpfuutschinc  schon  fertig  aufgestellt  ist.  In 
allernächster  Zeit  kann  dann  mit  der  Auf*tellnn<r  der 

Betrlebadynimos  Type  der  Allgemeinen  blec- 
t r ic it äts- Gese  1 1  sc hnft,  Berlin,  welche  Type  mit 
einer  Spannung  von  .VKJ  Volt  arbeitet,  begonnen  werden. 
Die  zweite  Betriebsmaschine  wird  ebenfalls  bald  hier 
erwartet.  Die  Motorwagen  sind  einstweilen  in  das 
W  ageudepöt  Berg  geschafft  worden,  und  es  kann  vor- 
aussichtlich  der  Betrieb   in   einigen  \\  ochen  eröffnet 


Deutschs  Kckcflastcr-Eresellsehaft  System  Ken, 


Commandit- Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 


Holzpflaster  nach  System  Kerr1 


[sich  in  London 
L  jahrelanjrer 


Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Btanbfrelheit  und 

»er  law» 


viihrt,  als  alle  anderen 
J'hVstcranen  und  tiudet  allgemeine  Anui  kennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strusens  trocken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  a^&Sxl 

gen  in  Parin  ausschliesslich  verlegt.  Es  Hegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Itallentaohon  Stallten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  BT.  und  Köln  zur  grossten  Zufriedenheit  und 
wurde  vorifjos  Jahr  ausser  in  genannten  Stetten  und  aiidtjrwiirt» 
auidi  in  der  Si-.hellingstras*e  uud  aul'  der  Brücke  Uber  das  Muffut- 
wohr  in  München  verlegt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  Hegt  in  Lndgate  HUI  Street  in  London  nnd  auf  dem  Boule- 
vard Polssonntoro  in  Parle  hei  einer  Steigung  von  1:96,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Liverpool  Street  Station  in 

London  bei  einer  Steigung  von  1:12.  Ks  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Ohelsea  Hänge* 
brücke  seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  theil  weise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten, 
HolzpllllHtor  nach  3y«U'in  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberilaohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  eeriniseliloser  als  irgend  eine  andere  Fflasterart.  Es  steht 
ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deuteehland,  bewähren  und  allgemeine  Anerkennung 
finden  wird. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Slallungen,  Ilüfo  und  Fabrikriu 
MF"  Verlegtes  Quast»*  Iber  2  700  000  < \U1. 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  Zell  55, 
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wpnlen.  Di»»  Arbeiten  werden  vom  Ingenieur  Wilhelm 
Reisser.  Vertreter  der  genannten  Firm»  in  Stuttgart, 
aus£«>tu  hrt. 

Projeet  einer  electrisehen  Bahn  in  Watt* 
fulcu.  Man  schreibt  au»  Haspe:  Der  Plan  einer 
electrisehen  Strassen  bah  n  zwischen  hier  und 
Vörde,  welcher  schon  längere  Zeit  schwebte,  scheint 
jetzt  gesichert  zu  sein.  Da  der  Frachtverkehr  beson- 
ders in  Betracht  kommen  soll,  so  ist  es  für  das  Unter- 
nehmen von  besonderer  Wichtigkeit,  dass  die  Besitzer 
der  zahlreichen  industriellen  Werke  im  Hasperbachthal 
eine  jährliche  Summe  von  35 — 3C<»Ctti  Mk.  für  Fracht  auf 
die  Dauer  von  zwei  Jahren  zugesichert  haben.  Weil  die 
Gesellschaft  im  Betriff  steht,  die  Erlaubnis»  zum  Bau 
der  Bahn  nachzusuchen,  so  setzte  das  Stadtverordneten- 
Collefiuiu  in  seiner  jüngsten  Sitzung  einen  Aus- 
schuss  zur  Prüfnng'  dieser  wichtigen  Angelegen- 
heit ein. 

Gosel  lschaft  für  Strassenbahnen  im  Saar- 
thnle,  Actien-Gesellschaft  zu  St.  Johann  a.  d.  Saar. 
Unter  dieser  Firma  hat  die  Mitteldeutsche  Credit- 
bank  in  Verbindung  mit  den  Firmen  Yering  um! 
Wächter  in  Saarbrücken.  Theodor  Bode,  Karl  Stier  un<l 
Richard  Speyer  in  Frankfurt  a.  M.  eine  Gesellschaft 
zum  Bau  und  Betrieb  von  Strassen  bah  neu  an  »1er  Saar, 
resp.  zum  Erwerb  schon  l>est»dien»ler  Anlagen  und 
Concessionen  mit  einem  Grundkapital  von  HjOtfOO  Mk. 
errichtet.  Mitglieder  »les  Aufsichtsraths  sinil  Regierungs- 
Baumeister  Karl  Wächter  in  Berlin,  Bankilirector 
Anton  Gustav  Wittekind  in  Berlin  und  Bauktlirector 
Kurl  Eberhard  Klotz  zu  Frankfurt  n.  M. 

H  a  m  b  u  r  g- A 1 1  on  a  and  North  Western  Trara- 
ways  Company.  Vor  einiger  Zeit  machten  wir  Mit- 
theilung von  dem  Beschlüsse  dieser,  tlen  Betrieb  von 
Pferdebuhnen  in  Deutschlan»!  und  insbesond»>re  in 
Hamburir-Altoua  pflegenden  englischen  Gesellschuft,  in 
Li»juidntion  zu  treten  und  alle  ihre  Actien  und  Ver- 
bindlichkeiten einer  neu  errichteten  Hamburger  Ge- 
sellschaft zu  übertragen.  Die  Gesellschaft  legte  dieses 
Project  in  »Uesen  Tagen  dem  Londoner  zuständigen 
Gerichtshofe  mit  <ler  Begründung  vor,  dnss  der  grösste 
Theil  ihres  Capitals  ohnehin  in  Deutschland  gehalten 
werde    und    die    Erneuerung  der  ('oncession   an  eine 


englische  Gesellschaft  Schwierigkeiten  begegne.  Der 
Gerichtshof  gemdimigte  den  Antrag,  wonach  nunmehr 
das  Abkommen  mit  der  neuen  Gesellschaft  formelle 
Giltigkeit  erlangt  hat. 

Älecklenburgische  Strassenbahn.  Einnahme 
vom  Januar  bis  Juli  211  !>20  Mk.  (mehr  3  10H  Mk.). 

Niederwald  bahn.  Die  Einnahmen  betrugen  im 
Juli  241)48  Mk.  (26  941  Mk). 

EisenbnhnprojectSairan-Siegersdorf-Nauin- 
burg-Löwenberg.  Die  Erlaubnis»  zur  Anfertigung 
allgemeiner  Vorarbeiten  für  diese  53  km  lange  Secun- 
därbahn  ist  Seitens  des  königl.  Ministeriums  für  ött'ent- 
liche  Arbeiten  »1er  Firma  J.  Koppel  u.  Co.  in  Berlin 
ertheilt  worden.  Die  Erweiterung  der  Bahnlinie  iu 
Richtung  von  Naumburg  nach  Lübau  ist  von  den  In- 
teressenten in  einer  Petition  an  das  Ministerium  bereits 
beantragt  und  deren  Genehmigung  in  Aussicht,  ge- 
stellt worden. 

Tertiürbahn-Projecte.  Für  den  Bromberger 
Bild  die  Nachbarkreise  ist  ein  Project  zur  Erbauung 
von  Tertiärbahnen  aufgestellt,  welches  iu  einer  kürzlich 
in  Krone  a.  Br.  abgehaltenen  Versammlung  von  Inter- 
essenten besprochen  wurile.  Der  Lanilrath  des  Brom- 
berger Kreises  äusserte  sich,  wie  wir  hören,  in  eiuem 
längeren  Vortrag  über  das  Wesen  <ler  Kleinbahnen  im 
Allgemeinen  und  über  die  Notwendigkeit  für  dl*  Erbau- 
ung solcher  Bahnen.  Er  hob  hervor,  duss  die  Klein- 
bahnen ganz  danach  angethan  seien,  das  Verkehrs- 
leben auf  eine  ganz  anilere  Stufe  zu  bringen.  Vermöge 
ihrer  billigen  Herstellung,  vermöge  »ler  bei  diesen 
Bahnen  leicht  zu  überwindenden  Terrninschwierigkeiten 
seien  sie  geeignet-,  gerade  in  an  geebneten  Wegen  uu»i 
Chausseen  armen  Gegenden  den  Verkehr  zu  heben; 
sie  erhöhten  den  Handel  und  die  Industrie  in  »leu 
Städten  und  gereichten  so  der  Allgemeinheit  zum 
Segen.  Die  Kosten  für  Chausseebauten  belaufen  sich 
auf  120 — 150000  Mk.,  ilie  für  »Iii1  geplante  Bahn  auf 
65 — 75  (HM)  Mk.  pro  Meile,  sie  sind  also  fast  um  »li<* 
Hälfte  niedriger,  während  der  Nutzen  »ler  Bahnen  doch 
entschieden  grösser  ist.  Der  Betrieb  würde  sich  nach 
den  Erörterungen  di'rart  gestalten,  »las»  auf  den  Haupt- 
strecken ein  regelmässiger,  an  bestimmte  Fahrzeiten 


Steinbrecher 


Construction, 

in  Gossels«!»  oder  Gussatahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 


Strassensohotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  Ton 

Maurersand 

ra  Gent ciin  irgend  wslohsr  Art; 

oder 


sonstige 

Zertleiuraiu-MuÄü 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  SpecialitSt 

Brlnck  &  Hübner,  IscHbril,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

13erlin  NW.,  Dorotheenstrasne  33. 


Rocca 

(§> 

Mastice 


Stampf  aspha.lt.  I  Oussasphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  ßcrl  inor  Strassen  46000  qm     Material  von  unübertroffener  WiderBtandsfitliiijkeit  gegen 


Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitum<ns. 
Alleinige  Bezugsquelle  dos  nur  von  uns  dargestellten  kullilüasigen,  säure-  u.  wetter- 
beständigen Anstrichs : 

Fitii^uujkc.  „Adlodon."  S&KUmMi* 

Ausfuhrung  von  Fahrstrassen  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  b 
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man  dagegen  nur  nach  Bedarf  verkehren  würde.  Es  sei 
ferner  nicht  unbedingt  nöthig.  dass  auf  den  kleineren 
Nebenstrecken  der  Betrieb  ausschliesslich  durch  Dainpf- 
kraft  bewirkt;  bei  geringem  Verkehr  könnte  auch 
Pferdekraft  genügen.  Die  Stadt  Krone  würde  durch 
die  geplante  Bahn  gewissermaassen  zum  Cornmunica- 
tionsroittelpunkt.  Im  Interesse  der  Stadt  sei  es  nöthig, 
dass  der  Bahnhof  unmittelbar  an  der  Stadt  errichtet 
wird. 

Neue  Eisenbahn  K o r s c hen-L yck.  Die  könig- 
liche Fisenbahndircctiun  Bromberg  ist,  wie  bereits  vor 
einiger  Zeit  berichtet  wurde,  mit  der  Aufnahme  gene- 
reller Vorarbeiten  für  eine  Bahn  von  Korschen  nach 
Lyck  beauftragt.  In  beiden  Stationen  schneiden  be- 
kanntlich Staatsbahnen  die  Ostpreussische  Sfldbnhn. 
Es  ist  angenommen  worden,  die  neue  Linie  sei  be- 
stimmt, die  dortigen  Landestheilc  weiter  aufzuschliessen 
und  werde  deshalb  einen  Bogen  mit  neuen  'Zwischen- 
stationen bilden.  Diese  Annahme/  ist  nicht  begründet; 
es  handelt  sich  vielmehr  um  eine  wirkliche  Parallel- 
buhn  der  Üstpreussischen  Bahn  zwischen  Korschen 
und  Lyck.  Auf  dieser  Strecke  ist  nämlich  die  Her- 
stellung eines  zweiten  Gleises  für  nothwenilig  er- 
achtet. Die  bezüglichen  Verhandlungen  mit  der  Ver- 
waltung der  Ontpn-ussischen  Sfidhnhn  haben  jedoch  zu 
keinem  Ergebnisse  geführt  und  es  ist  deshalb  ein 
l'ebereinkommen  zwischen  dem  Reich  und  Preussen 
angebahnt,  vermöge  dessen  Preusacn  die  Herstellung 
des  zweiten  Gleises,  oder  vielmehr  einer  selbstständigen 
zweiten  Linie  neben  der  Strecke  der  Ostpreussichen 
Südbahn  auf  Kosten  des  Reiches  übernimmt. 

Mecklenburg  -  Pommersche  Schmalspur- 
bahn. A.-G.  Unter  dieser  Firma  ist  mit  dem  Sitz  in 
Friedland  ein  Unternehmen  In*!  Leben  gerufen  worden, 
welches  den  Bau  und  Betrieb  von  Localbahnen  in 
Mecklenburg  und  den  angrenzenden  preussischen 
Provinzen,  besonders  in  Pommern,  namentlich  auch  den 
Betrieb  der  bereits  fertig  gestellten  Bahn  von  der 
Zuckerfabrik  zu  Friedland  narh  Ferdinnndshof  nebst 
Abzweigungen,   sowie  die  Fortführung  dieser  Bahn 


über  Friedland  nach  Jarmen  a.  d.  Peene  bezweckt. 
Das  Grnndcapital  beträgt  G00  000  Mk. 

Münchener  Trambahn.  Die  Dividende  für  das 
abgelaufene  Geschäftsjahr  beträgt  i1/»0/»- 

Frankreich. 

Electrische  Tramway  iu  Marseille.  Der  Be- 
trieb dieser  schon  seit  einiger  Zeit  fertiggestellten 
Bahn  konnte  noch  nicht  aufgenommen  werden,  weil 
dadurch  die  Marseiller  Telephonlcitungeu,  welche  aus 
einfachen  Drähten  bestehen,  gestört  werden.  Es 
machen  sich  in  diesen  Drähten  starke  Inductionsströine 
geltend. 

Belgien. 

Project  einer  electrischen  Bahnverbindung 
zwischen  Brüssel  und  Antwerpen.  In  Belgien 
soll  in  kurzer  Zeit  eine  electrische  Eisenbahn  für  den 
Verkehr  zwischen  Brüssel  und  Antwerpen  in  Betrieb 
gesetzt  werden.  Die  Distanz  zwischen  den  beiden 
Städten  —  44  km  —  soll  in  zwanzig  Minuten  zurück- 
gelegt werden.  Der  electrische  Bahnzug  würde  also 
mit  einer  Schnelligkeit  von  132  km  in  der  Stunde 
gehen,  eine  Schnelligkeit,  die  unsere  Schnellzüge 
auch  nicht  annähernd  erreichen,  da  dieselben  nicht 
mehr  als  70,  höchstens  aber  72  km  in  der  Stunde 
zurücklegen. 

Zwischen  Antwerpen  und  Brüssel  werden  dir'  Züge 
nirgends  Aufenthalt  nehmen,  auch  nicht  in  Mecheln. 
Die  electrischen  Bnhnzüge  sollen  nur  aus  zwei  Salon- 
wagen (sogenannte  Durchgangswaggoiis)  bestehen,  in 
welchen  (10  Reisende  Platz  linden.  Man  glaubt,  dass 
dieses  Unternehmen  von  Seiten  der  Regierung  in's 
VVerk  gesetzt  werden  wird. 


Entscheidungen. 

Der  Arbeiter  F.  nus  Weisse  nsee  war  bei  der 
Ausführung  von  Arbeiten  fur  eine  Berliner  Strassen- 
bahn  dadurch  verunglückt,  dass  ihm  eine  Schiene  auf 
die  rechte  Hand  und  den  rechten  Ann  fiel  und  ihm 
erhebliche  Quetschungen  zufügte.    Nachdem  er  zuerst 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzen 

Jeder  Grösse  und  Construotlon  fertigen 

Jlll.  Wolff  &  Co.,  Maschinenfabrik  u.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Für  «Iii-  Welterfikruj 

einer      /atiiiia.i-     und      V  d* 

littHloiiH-ltnliii  wird  «»In  In 
\  n~l  uli  riiuu  von  VorurlM-ilcn 
«Inn  Ii  iHTRlKe  <.<■:;<  ml  !>«•- 
m  umlcrlcr 

Ingenieur  gesucht. 

Vor/.iiK<-rliall  derjoniK*'.  wel- 
cher den  Vi.  im  i  i-  .  i  i.i  ni_.  ii 
Laim.  dn«e>  <-r«'V  eiilnell  «m  ohl 
für  die  Run- AiiHniliriinK.  Mi«' 
mich  l'ilr  die  Itelrieli-Iellniiu 
Ix-Ialn:;!.  und  im  Mandl- 
~ 1 1; 1 1  •  i  die  VorwalluiiK  d«-r  <■«■- 

-a  in  m  I  lia  Inn  ii  /  ii  nix  i  im- Ii  im  ii 
AiM-rhlct  iiiiKt'ii  uiiler  «  Ii  i  II  rc  1. 
«HHlHdlircIl  ilie  \iilinlli  <'IU'\|M-- 
(hl  um  v  im  IC  mlol  I  'I  i>--.  .  I5i  i  1 1  a 
S.W..   1 1  i  n-a  1«  iik t-i  r.   IM  I». 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeld  er 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrasson 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- A  sphalt. 

Ausgeführte  Arbelten  In  Berlin,  Barmen.  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  Hannover, 

Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  etc.   
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<li<-  volle  Heute,  dann  SO  Proecnt  von  der  Strn.s.senlmhn- 
lieriifs;rcuo.>*cnselinft  erhalten  hntte,  forderte  ihn  diese 
uuf.  sieh  einer  Kur  in  ilem  Berliner  medie.o-merhanischen 
Institut  zu  unterziehen.  Die  Herufsgeuo*«cn.sehnft  über- 
uahui  die  1-tfxttlilun-c  der  Knrkosten.  lehnte  es  aber 
striete  ab,  ihm  ausserdem  noch  Fahrkosten  für  die 
Fahrt  von  Weissen  sin;  naeh  Merlin  mit  je  70  Pf.  für 
jede  Hin-  und  Küektuur  zu  bezahlen.  Nachdem  er  eine 
Zeitlang  fliese  Kur  durchgemacht  hatte  und  etwa  l.V> 
Mal  in  dem  Institut  gewesen  War,  sprach  sich  im  April 
lSIH  der  Leiter  denselben  dahin  aus.  dass  das  Sehulter- 
gelcnk  beweglicher  geworden,  eine  weitere  Besserung 
aber  nicht  zu  erwarten  sei,  weil  die  Sehnen  zum  Theil 
zerstört,  nach  drei  Finger  der  Hand  gänzlich,  der 
vierte  beinahe  unbrauchbar  sei.  Die  Berufsgenossen- 
sehat't  setzte  hierauf  die  Rente  auf  40  pl't.  herab.  Auf 
die  Berufung  des  F.  erhöhte  das  Schiedsgericht  die- 
selbe, einem  Gutachten  des  Dr.  Blasius  folgend,  auf 
»i(3-',3  pCt.  liegen  dieses  l'rtheil  legten  Beide  Kecurs 
ein.  Der  Kläger  verlangte  die  volle  Rente  uud  Er- 
stattung der  Fahrkosten  mit  'M,m  Mk.  Die  Berufs- 
genossenschaft  dagegen  erachtete  eine  Rente  von  40 
pCt.  für  ausreichend,  weil  75  pCt.  nur  bei  Verlust  des 
ganzen  Armes,  iii;2/3  pCt.  bei  Verlust  sämmtlicher  Finger 
gegeben  zu  werden  pflegten,  während  der  Kläger  noch 
den  unverletzten  Daumen  und  von  den  Übrigen  Fingern 
wenigstens  noch  Theile  habe.  Zur  Bezahlung  der  Fahr- 
kosten hielt  sich  die  Berufsgenossenschaft  gleichfalls 
nicht  verpflichtet.  Klüger  sei  früher  zur  Arbeit  nach 
Berlin  gegangen  und  habe  auch  zur  Kur  gehen  können. 
Auch  habe  er  unmöglich  70  Ff.  titglich  für  Fahrkosten 
ausgeben  können,  denn  seine  Rente  habe  nur  I.jq  Mk. 
auf  den  Tag  betragen,  einen  Verdienst  behaupte  er 
nicht  gehabt  zu  haWn  und  von  50  Pf.  habe  er  mit 
seiner  Familie  nicht  leben  können.  Kndlich  habe  er 
sich  die  Fahrt  wesentlich  billiger  einrichten  können, 
wenn  er  sich  eine  Arbeiterkarte  bei  der  Kisenbahn 
genommen  hätte.  Das  Reichsversicherunifsamt  entschied 
dahin,  dns  hinsichtlich  der  Höhe  der  Rente  beide  Re- 


eurse zu  verwerfen,  es  also  bei  der  vuui  Schiedsgericht 
festgesetzten  Rente  von  C(is;„  pCt.  zu  belassen,  auf  den 
Recurs  des  Klägers  daliegen  die  Berufsgenossenschaft 
ferner  zur  Erstattung  von  'M.^  Mk.  Fahrkosten  zu 
verurtheilen  ist.  Der  Gerichtshof  führte  aus.  dass 
die  Folgen  des  Unfalls  einen  gänzlichen  Verlust  der 
Hand  gleichkämen;  ilie  Fingerstumpfe  nützten  dem 
Klüger  nichts,  seien  ihm  eher  noch  hinderlich.  Üb  er 
wirklich  jeden  Tag  70  Pf.  ausgegeben  habe,  oder  woher 
er  das  Geld  dazu  gehabt  habe,  brauche  nicht  fest- 
gestellt zu  werden,  wenn  anzunehmen  sei,  das»  er  den 
Weg  zu  Fuss  nicht  habe  zurücklegen  können,  und  diese 
Annahme  habe  bei  dem  Zustande  des  Klägers  keine 
Bedenken.  Der  Einwand,  dass  er  eine  billigere  Fahr- 
gelegenheit habe  benutzen  können,  sei  zwar  an  sich 
unzweifelhaft  erheblich,  aber  er  treffe  hier  nicht  zu. 
Arbeiterkarten  wurden  nur  für  die  Fahrt  nach  der 
Arbeitsstelle  und  von  derselben  gegeben;  au  dieser 
Voraussetzung  habe  es  hier  gefehlt. 

Aufrochthaltung  der  Reinlichkeit  der 
Strassen.  Aus  den  Entsch  eidu ugsgrü nden  :  „Die 
Bestimmung  im  §  fiS  der  ortspolizeilichen  Vorschriften 
der  Kgl.  Polizeidirection  München  vom  2.1.  März  1S7.>, 
dass  die  Besitzer  von  Anwesen  an  den  öffentlichen 
Strassen  und  Plätzen  der  Stadt,  soweit  ihr  Besitz  an 
die  Strassen  und  Plätze  grenzt,  auf  Anordnung  der 
Polizeidirection  den  Schnee  von  der  Fuhrbuhn  und  dem 
Strassenkörper  zu  entfernen  und  nn  die  hierzu  be- 
stimmten, öffentlich  bekannt  gemachten  Plätze  zu  ver- 
bringen haben,  ist  gesetzlich  giltig.  Unter  den  öffent- 
lichen Strassen  und  Plätzen  im  Sinne  dieser  Bestimmung 
sind  nicht  die  im  Eigenthum  der  Stadtgemeinde  be- 
findlichen, soudern  die  im  Bezirke  der  Stadt  belegeneu 
öffentlichen  Strassen  und  Plätze  zu  verstehen;  die 
Strafbarkeit  dessen,  welcher  «1er  polizeilichen  Anord- 
nung, den  Schnee  zu  entfernen,  überhaupt  keine  Folge 
geleistet  hat.  wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dass 
sich  unter  dem  Schnee,  der  auf  der  an  sein  Anwesen, 
grenzenden  Hälfte  des  Striisscnkörpcrs  lag,  auch  Schnee 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe. 

Beste»  Und  btlllfatea  Rostschutzmittel  für  alle  Arten  von  Eisonconstructioncn,  vollständig 
giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmalig««  Anstrich  mit  Schupp 


2m«llg*rMeniügesji«trioh,  da!  ei  I2mal  leichter  und,  ehnedicZoitenuaniissunddonvorminderten  Arbeitslohn  in  Betracht 
zu  ziehen.  6mal  billiger  als  dieser,  zugleich  auch  des  schönen  metallisch  grauen  Aussehens  wegen  «Ina  vorzügliche  De  okfaib*. 

n,  wasterbeimittr,  HelzkSrper  et«,  Zugleich 


Untersucht  und  begutachtet  von  der  Könlgl.  mechanisoh-teohiilaohen 

Eingeführt  bei  Staats-  und  städtischen  Behörden:  für  Britekm, 
empfelden  als  beste«  Verdünnungsmittel  für  Schappenp&nzerfarb« 

Dr.  Graft  3fach  aufgekochten,  ozonisirten  Leinolfiriiiss  d.  b.p.  56  m. 

Ausführlichen  Prospoct,  Auszug  aus  amtlichen  Prüfungsresultaten  und  Musteranstrichhlech  gratis  und  franco. 

Siehe  Centralblntt  der  Bauverwahnng  vom  22. ;B.  und  2fi.,12.  1831,  ferner  Deutsche  Bnuzermng  ö  ,'H.  181)1  und  2H./1. 
1K»2,  Olaser's  Annale»  1.  8.  181)1  und  1./4.  1832,  Engineering  News  und  American  Railway-.lournal,  New-York,  80.;  1.  und  2,/4. 
1802,  Zeitschrift  für  Transportwesen  u.  Strassenbau  10./4.  18Ö2  etc.  elc. 

Ferner  empfehlen  wir  als  bestes  und  billigstes  Conservirungamittel  für  Holzgogenstände 

Dr.  Grafts  ozonisirtes  Berliner  Car  bolineum,  dm.  wm\ 

Graf  Ä  Comp., 


Pediolith- A  sphalt-Gesellschaf  t  Kerting  &  Co. 

Berlin.  

Fabrik:  Stralau  No.  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentlrt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiteu.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbela«. 


Mä 
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befand,  der  von  der  anderen  Hälft*"  des  Strnssenkörpers 
«ii«  dorthin  geworfen  worden  wiir.  -  Eine  für  den 
Jfexirk  einer  Gemeinde  erlassene  ortspoliwilirhe  Vor- 
schrift luit  in  einem  der  Gemeinde  später  einverleibten 
Gebietsteile,  in  dem  sie  nicht  yh-it-lifsills  vorsohrifts- 
inässig  verkündet  worden  ist,  keine  gesetzliche  Gütig- 
keii.  (Krk.  des  Oberliindesgeriehts  Mümhen  vom  1!). 
Derember  1*!M;  Samml.  von  Entscheid,  de»  Strafrechts 
»iL  VI,  S.  iiKö  ff.)  O. 

Verordnu  ng  dos  Stadtpolizcinmts  zu  Schw  erin, 
betr.  den  Wafen verkehr  bei  dem  Kisenbahn- 
hof.  Das  Oberlandesgerkht  zu  Rostock'  hat  kürzlich 
in  einer  allgemeinen  interessirendeu  Entscheidung  dein 
Poliiceiomt  die  Hefugniss  zum  Erlass  einer  .solchen 
Verordnung  au*  §  37  der  Reichsgewerbe-Ordn.  abzu- 
sprechen aus  folgenden  Gründen:  „Wimiii  im  §  37  be- 
stimmt ist,  du.-is  der  Regelung  durch  die  Ortspolizei- 
behörde die  l'uterhultung  de»  öffentlichen  Verkehrs 
innerhalb  der  Orte  durch  Wagen  aller  Art.  Gondeln, 
Sänften.  Pferde-  und  andere  Transportmittel,  sowie  das 
bewerbe  derjenigen  Personen  unterliege,  welche  uuf 
öffentlichen  Strassen  oder  Plätzen  ihre  bienste  an- 
bieten, an  hat  damit  nur  die  Hefugniss  der  Ortspolizei- 
behörrle,  <leu  Betrieb  derjenigen  L'nteriiehmer,  welche 
aus  demselben  ein  Gewerbe  machen,  bezw.  die  be- 
treffenden 'Gewerbe  überhaupt  zu  regeln,  statuirt  werden 
sollen.  Darauf  weist  schon  die  Aufnahine  der  Be- 
stimmung in  die  .Gewerbe-Ordnung",  sowie  ihre  Hin- 
reihuug  in  Titel  II:  „Stehender  Gewerhebetrieb-  hin, 
nicht  minder  spricht  für  die  Abnahme,  das«  nicht  die 
gesummte  Regelung  des  öffentlichen  Wagenverkehrs, 
welches  der  polizeilichen  Ordnung  hat  unterstellt 
werden  sollen,  die  Zusammenstellung  der  im  I.  Satze 
des  §  37  genannten  Unterhaltung  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs mit  dem  im  II.  Satze  bezeichneten  Gewerbe  der 
Personen,  welche  öffentlich  ihre  Dienste  anbieten; 
ferner  die  Vorschrift   des  §  40,  Abs.  •>  der  U.-Gew.- 


Ordnunir.  nach  welcher  gegen  Untersagung  des  Be- 
triebes der  im  §  37  erwähnten  .Gewerbe*  der  Recurs 
zulässig  ist  und  endlich  die  Bestimmung  im  §  7«  der 
K.-Gew.-Ordnung,  <i:iss  die  Ortspolizeibehörde  in  Ueber- 
einstimiuuug  mit  der  Gemeindebehörde  befugt  sei,  für 
die  Benutzung  von  Wagen,  Pferden,  Sänften,  Gondeln 
und  anderen  Transportmitteln,  welch«  öffentlich 
zum  Gebrauch  a  ufgcsellt  sind,  Taxen  festzusetzen. 
Mit  Recht  hebt  die  kevisionsschrift  hervor,  dass  e» 
sich  hier  nicht  um  solche  Regelung  des  Betriebes  eines 
einzelnen  Gewerbe*  hnudcle,  sondern  um  die  polizei- 
liche Ordnung  des  öffentlichen  Wagpn verkehr*  auf 
einem  freieu  Piatau  und  dem  angrenzenden  Platze,  und 
/.war  nicht  nur  für  den  Verkehr  der  Lohn-  und 
Droschkenfuhrleute,  sondern  für  das  ganze  Publicum 
und  für  alle  dort  verkehrenden  Wagen  ohne  Rücksicht 
darauf,  ob  sie  zu  einem  Gewerbebetriebe  in  Beziehung 
stehen,  und  dass  auf  eine  «lerartige  specielle  Anordnung 
im  Interesse  des  allgemeinen  Strassenverkehrs  die 
R.-Gcw. -Ordnung  in  keine  Beziehung  gebracht  werden 
könne.  Udingens  ist  unter  „Ortspolizeihehörde  in  §  .17 
der  K.-Gcw. -Ordnung  die  Ortsobrigkeit (also  hier  der 
Magistrat)  zu  verstehen,  wie  sich  denn  überhaupt  nach 
richtiger  Ansicht  die  Voraussetzungen  der  formellen 
Giltigkeit  der  im  §  37  be/.ielteu  ortspolizeilichen  An- 
ordnungen nach  dem  Landesrecht  bemessen".  0. 

liegre  nzun  g  der  \V  e  gc  p  oli  ze,i  beb  örd  e  n  be- 
züglich des  \Y  ege  ba  u  Wesens  in  der  Provinz 
Posen:  Die  Ortspolizeibehörden  in  der  Provinz  Posen 
sind  auch  bezüglich  der  Landstrnssen  als  Wegepolizei- 
behörden anzuerkennen;  denn  es  erscheint  nicht  ge- 
rechtfertigt, für  die  Provinz  Posen  bezüglich  des 
Wogebau»  eseus  gemäss  §  5tt  des  Znstiindigkeitsgeset7.es 
die  Ortspolizeibehörde  anders  zu  umgrenzen,  als  für 
die  übrigen  östlichen  Provinzen,  mit  denen  sie  die 
gleiche  gesetzliche  Grundinge  t heilt.  Dahingestellt 
kann  bleiben,  ob  etwa  für  die  Frage  der  Zuständigkeit 


Berliner  Asphalt- Gesellschaft 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusts- Allee  28[29. 

Zwelggesohfcft  In  LEIPZIG,  Asnasere  Tanohaer-BtraM»  4. 

Herstellung  von  Fahr  Strassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Siciliani8cher  Asphalt) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rtl-  200  000  qn  verlegt. 
Fabrik  vor.  A»ph«lt  D»or>pappe,  H»l*oe«tnt  und  Ipplirplatlen,  Dacheindeckunien  in   Holutmtnt,  Pappe,  Schiaf*r 

■  jeder  Art,  aowie  von  Holrpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfuhrt*!!  etc. 

Ausführung  von  Arbeiter  In  Stampt-BMon. 
Eigen e  Asphaltsrruben  In  Vorwohlo.  .*  >     -  ■- 


Uebemanme  von 


m  m  m  m  m  m  m  m  m  m  m  m     ^  m  m 


m    The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


Scauu-MülLf- 


OfAL  Ol  THAVIUJj 

Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  ^pv* -0 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  J~*T 


m 

m 


Bestellungen  auf  VäI  de  TmverS-A§plialt,  OoadrOB,  Wand-Asphalt  «t«.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  tu  richten. 

Auf  unsere  »tampf-Aaphalt-Fabr-Strssaen  (wovon  Berlin  bareiU  oa.  990  990  qm,  resp.  86  km  »nfxnweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Ouss-Asphalt-Arboiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-MastU-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 


8 


John  W.  Louth. 

Director. 


k  %  m  m  m  m  &  m  m  m  m  m  m  k  m  m  m  m  mw 
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zur  polizeilichen  Entschliesaung  über  die  Einziehung 
und  Verlegung  von  Landstraßen  gemäss  §  57  des  Zu- 
stündifrkeitsgesetzes  andere  Gesichtspunkte  in  Betracht 
kommen.  Der  Gang  der  neueren  Gesetzgebung  weist 
entschieden  darauf  hin,  dass  dieselbe  im  Geltungsbe- 
reiche desAllg.  L.-Rts.  für  die  Zuständigkeit  derOrts- 
polizeibehörden  als  \\'egebaupolizeibehörden  einen 
Unterschied  zwischen  Land-  und  Heerstraßen  einerseits 
und  Communicationsweiren  andererseits  nicht  statuirt. 
(Erk.  des  IV.  Senats  des  Pr.  Ober-Verwalt-Gerichts 
vom  31.  März  1892).    0. 

Vermischtes. 

Eine  wichtige  Verteuerung  auf  dem  Gebiete  dea 
Canallaatlonaweaena,  welche  gegenwärtig,  in  der  Zeit  der 
Seuchen  uud  Epidemien,  weite  Kreise  intere&siren  durfte,  ist 
vor  einigen  Tagen  den  städtischen  Behi'mlcn  Berlins  »ur 
Prüfung  vorgelegt  worden.  Der  Erfinder  dieses  neuen,  vom 
gesundheitlichen  wie  vom  Monomischen  Standpunkte  aus  gleich 
wichtigen  Systems,  der  russische  Cnpitan  v.  X  ad  ein,  nahm 
kürzlich  Gelegenheit,  vor  einem  geladenen  Publicum  die  Vor- 
züge seiner  durchaus  einfachen  Canaliaationsanlage  darzulegen, 


die  sich  mit  ganz  geringem  Kostenaufwand  und  ohne  groase 
technische  Umwälzungen  in  das  bisherige  System  einschalten 
lässt.  Es  handelt  sich  im  Grossen  und  Ganzen  um  eine  Art 
Scheide-Apparat,  welcher  aus  dem  gemeinschaftlichen 
Hauptableitungsrohr,  in  das  sammtliche  Unroinlichkeiten  und 


Abflüsswfcsaer  des  Haushaltes  sich  ergiessen,  gespeist 
durch  eine  höchst  sinnreiche  Einrichtung  die  Abfallstoffe  in 
ihre  festen  und  flüssigen  lies tandt heile  scheidet,  resp. 
die  ersteren  selbstthalig  mit  Torf,  Erde,  Kalk  oder  anderen 
desinticirenden  Stoffen  mischt  und  so  zu  Dünger  verarbeitet. 
Damit  ist  gesundheitlich  und  ökonomisch  allen  Anforderungen 
genügt,  welche  man  an  ein  ideal  funetionirendes  Canaliaations- 
syatom  stellen  kann.  Einmal  bewirkt  die  Nadein'ache  Anlage 
ohne  Kosten  die  Ventilation  der  Wohnräume  und  ver- 
hindert daa  Eindringen  schädlicher  Gase  in  dieselben  aus  den 
StraesencanäleD ;  ebenso  ist  eine  Verpestung  der  Strassenluft 
durch  die  Einsteigschachte  verhütet,  da  in  die  Canalröbren  bei 
dem  Nadein'schen  System  fast  vollkommen  klares  Wasser  ge- 
laugt, welches  frei  von  festen  oder  in  demselben  aufgeschwemmten 
festen  Stoffen  ist;  und  endlich  verarbeitet  die  neue  Anlage, 
ebenfalls  durch  kostenlosen  Salbst  betrieb,  die  festen  Abfälle  zu 
einem  vorzüglichen  Dünger,  welchor  für  die  Landwirthschaft 
nutzbar  zu  machen  ist.  Unter  Umständen  —  wenn  sich  zur  Zeit 
einer  Epidemie  ansteckende  Krankheiten  im  Hause  befinden  — 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

HH  Gegründet  1M8. 

Dachpappen-,  Holzcement-  und  Asphallfabriken.  -  Mahlwerk  für  sIclKanischtn 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

II  olr.Lloti|ifl»»ter  fOr  ItrailtM,  BrAtkta,    Höf«-,   I>  m  r  e  U  f  a  b  r  t  <-  n  C  •  - 

Gr  ussasph  altarbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

DachdrckmateriaUen,  A»phaIt/Ux-I»oUrplatten.   

Alles  In  vonüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospekte  etc  auf  Wunsch  gratis.  ■ 
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Asphaltgeschäft 

von 

J.   Kahlbelzer « Cöln-Beutz. 


~  Etablirt  1868. 


Goldene  Medaille  Ciiln  184a. 


Fabrik  comprimirterAsphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Straesenfahrbahnen,  Trottoir«,  Eieenbahn-Perrone,  Kellereien,  Pferdeställen,  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a./M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfeld  etc.  ausgeführt  ca.  70000  qm. 

sämmtlictier  asj^äHüd,  Aspbalt-lsolirplatteD.  Asphalt-PlaHei  mit  Leiif auMe,  Paruaßlstäbe 
in  Anfeilt  löeit  Debernaame  yod  CemeaH-Beton-Arweiteii,  HoüBttaster. 


um 


llsehaft  für  Asphaltirung  und 

vormals  Johannes  Jeserich. 
III  Hl  I  v  S.O.,  Wasserjragge  Wo.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  Ho.  18. 

Eigene  Asphaltmühle- 

toq  Fahrstrassen  mit  mümlm  Stampl-AspTialL 


Ooiacme  Medaille 


In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Könijrsberg  i.  Pr.  u.  a.  w.  bis  jotxt  i 

rot.  S00  000  ■«. 

Asphalt-,  Dacbpappf-n-,  Holzcement-,  Magnesit-  n.  lsolirplatten-I 

von  Aaahahlrenai-,  Caataat  aBdVinVeck'nSirrBeut^'rlslfpVai'w  fir  StrawiS! Durchtatirff»,  Stillt  1. 1.  «f.,  < 

Pur  die  von  uns  ausführten  Arbeiten  ühnrnehmen  wir  langjährig«  Garantie 
Muhen  nna  beste  Zeuümi*»«  von  KV1.  u.  Städtischen  Behörden.  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  rnr  Verfügung. 
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kann  die  gehildete  Dnngmasse  in  einfachen  Oefen  ver b rannt 
und  damit  cino  wirksame  Vorbengemaassregel  gegen  eine 
Woiterverbreitung  der  Seuche  getroffen  worden,  welche,  wie 
z.  B.  die  jetzt  drohende  Cholera,  am  leichtesten  durch  die  aus 
den  Abfallstoffcn  herrührenden  zahllosen  Batterien  ver- 
schleppt wird.  Das  Nadeiu'sche  System  hat  sich  seit  einigen 
Jahren  bereit«  in  zahlreichen  Staat»-  und  Privat  -Cebkuden 
8t.  Petersburgs  als  durchaus  nützlich  und  zweckentsprechend 
bewahrt. 

Wir  verweisen  gleichzeitig  auf  die  im  Verlage  von  Oeorg 
Siemens  in  Berlin  erschienene  Brochüre,  in  welcher  der  Erfinder 
»eine  Ideen  ausführlich  entwickelt  hat. 

Die  Einbettung  der  electrl« ohen  Leitungen  in  Pari«. 

Die  in  neuerer  Zeit  erlassene  Verordnung,  hetreßend  die  Unter- 
bringung der  elect  riechen  Privatleitungen  in  dem  Strassengrund 
von  Parts,  vorbietet  die  Ziehung  von  Leitungen  durch  dieCanäle 
und  Leitungsgange  und  fordert  die  Verlegung  solcher  Leitungen 
in  die  Fusswego  der  Strassen.    Die  Leitungen  müssen  in 


Röhren  von  Thon,  Mauerwerk,  Metall  oder  von  einem  seitens  des 
Bauamtes  als  zulässig  erkannten  Materials  verlegt  werden.  Die 
Lage,  Tiefe  und  der  Äussere  Durchmesser  dieser  Bohren 
werden  in  jedem  einzelnen  Kalle  von  den  Beamten  bestimmt. 
Dieselben  sollen  hierbei  dafür  Sorge  tragen,  dass  die  für 
städtische  Zwecke  bestimmten  Leitungen  die  beste  Lage  und 
zwar  möglichst  nahe  der  Strassenobernache  erhalten.  Die 
electrischen  Leitungen  dürfen  nur  auf  Kreuzungsstellen  von 
Strassen  in  die  Fahrbahn  verlegt  werden.  In  dor  Kegel  wird 
unter  jedem  Trottoir  eine  Leitung  eingebettet,  wodurch  eine 
Kreuzung  der  Fahrbahn  zwecks  Verlegung  einer  Hauxnnschluss- 
leitung  vermieden  wird.  Ausnahmen  von  dieser  Bestimmung 
sind  nur  in  schmalen  Strassen  zulassig.  An  den  hierfür  be- 
zeichneten Stellen  sind  Gabelbrunnen  anzulegen.  Wo  Leitungen 
den  Fahrweg  schneiden,  ist  auf  alle  Falle  auf  der  einen  Seite 
ein  Cabelbrunnen  anzuordnen.  In  besonders  wichtigen  Strasson- 
zügen  sind  solche  Brunnen  auf  beiden  Seiten  vorzusehen. 
Benutzen  mehrere  Gesellschaften  dieselbe  Strasse  zur  Unter- 
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Actien-desellschaft  für  Hergbau  unil  Iluttenbetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  al*  Sjitcialität  Billenaehienen  für  Straaaenbahnen 

in  mehr  als  46  verschiedenen  Profilen,  tu   llöl.tn  von  8b~203  mm 
und  20 — St6  kg  uro  m  schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  einthtilig,  daher  schnell  und  billig  - 
Das  Syriern  Phoenie  erfordert  keine  Reparatur. 
Das  Syttem  Phoenie  eignet  sieh  für  jede  Art  von  Betrieb. 
Das  System  Phoenix  hat  die  grössfe  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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Telegrai 
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Hartgusswerk 


und 


Maschinenfabrik 

vorm.  I R  Kühle  &  Co.,  Atl-Ga 


Dresden -Löbtau 

^iiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

llarfgnssweichen  und  Herzstücke, 

completle  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  Kalmnetze  excl.  Erdarbeiten. 

WalzenstUhle  zum  Futterschroten. 

Neoriffeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 

H.  &  A,  B.  Äveline  &  Co. 

Catania,  Sicilien. 

IAeferung  von  sicilianischem  Rohaaphalt,  n 
Asphalt-Pulver  und  Aaphaltmastix. 
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Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staute-  und  Piivattmlinen  I>cutsch- 
loud»  Verbindungen  unterhalten,  reap. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  eiltet  lahrgano  |,n.  H'j:t  in  meinem 
V  erläge  erscheinenden 

..Kaleoder  für  F.isenbahn-Beamte" 
als  eine  wirkungsvolle  Inaertlona- 

goiogenheit,  da  dw  EtJtndw  wUb 
der  Anerkennung  dor  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  hichsteu 
VerwaltungSHtellen,  t*owie  den  l*iroc- 
tionen.  Betriebsamtern  etc.  etc.  zugkng- 
lich  gemacht  wird.  —  Proapecte  und 
Probe-Exemplare  stehen  zu  Diensten. 
Berlin  LfitzowMr.  97. 
Julius  Engelmann.  Verlag. 
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9.  *icfe»fr,  «tdiitcft. 
( ilroorammt  unö  näbtrt  'ausfunft  (aftmltvi.) 
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bringong  ihrer  Leitungen,  so  wird  «ine  gemeinsame  Leitungs- 
rohre benutzt,  deren  Herstellung  von  den  Gesellschaften 
gemeinsam  «u  bestreiten  ist. 

Privatloitungen  müsseu  mindestens  1  m  von  der  Frontwand 
der  anliegenden  Grundstücke  entfernt  sein.  Der  Z»visehenrauni 
wird  für  die  Verlegung  städtischer  Leitungen  reservirt.  Sind 
die  Trottoire  ausserordentlich  schmal,  «o  kann  seitens  dos 
Bauamte«  von  dieser  Verordnung  abgewichen  wurden.  Die 
Hauaanschlüas«  sind  in  kleinen  Kohren  von  dem  Versorgungi- 
cabel  bis  zur  Hausgrenz«  tu  fuhren.  All«  anderen  Leitungs- 
»bitweigungen  etc.,  wie  auch  die  Transformatoren  sind  au.sser- 
halb  de»  Straasengrunde«  unterzubringen. 

Sammtliche  Leitungspläne  sind  dein  Stadtrat)»  vor  Beginn 
der  Verlegung  zur  Genehmigung  zu  unterbreiten,  H«i  Bear- 
beitung der  Piano  stehen  den  (.»«sellschat'ten  die  städtischen 
Pläne  über  die  Canalanlagen,  Wasserleitungen  und  sonstige,  im 
Strastiengruiid  bereit»  befindliche  Leitnugsanlageu  zur  Ver- 
fügung: die  Stadt  kann  jedoch  nicht  für  etwa  in  den  Tlänc« 
enthaltene  falsche  Angaben  verantwortlich  geinnrht  weiden, 
Ein  Plan  im  Maassstah  von  1  :  1000  mit  Angabe  aller  beab- 
sichtigter Leitungen  nebst  Hausanschlüssen,  sowie  mit  Angabe 
der  in  Aussicht  genommenen  Anzahl  von  Lampen,  «der  der 
Grösse  der  Pferdestärken,  welche  den  Motoren  zugeführt  werden 
sollen,  ist  seitens  der  Gesellschaft  vorzulegen.  Die  Lage  und 
das  Material  der  Cabel,  die  Grösse  und  das  Material  der 
Leitungsrohren  muss  genau  angegeben  werden.  Die  Con- 
struetion  der  Einzelheiten,  sowie  besondere  auch  die  Art 
dar  Kreuzung  der  Leitung  mit  CaiiUlen.  Wasserrohren  und 
öffentlichen  Strassen  sind  im  Maassstsb  Vrm  1  :  V)  oder  1  :  iäO 
vorzulegen. 

Die  GesellschaDen  müssen  vor  Beginn  der  Aufgrabungcn 
für  die  ordnnngsmassigo  Wiederherstellung  der  Fuss-  und 
Fahrwege  eine  bestimmte  Summe  einzahlen.  Die  Bezahlung 
geschieht  nach  folgenden  Sätzen: 

Pflaster  auf  Sand  p. 
Prlaster  auf  Beton  „ 
Macadam  „ 
Asphaltpflaster  „ 
Holzpflaster  r 
Trottoirphittun  „ 
Hölzerno  Fahrwege  nach 
Privatgrundstücken  ,. 
gerade  und  gebogene  Kanlsteine' p.  lfm  = 
Kuiuo  Autgrabung  darf  länger  als  vierzehn 
bleiben.  C.  M. 

Hone  Projocte  unterirdischer  Rohr-Trambahnen  In 
Part*.  Ingenieur  Berlier  hat,  wie  wir  bereits  in  No.  'JO  unseres 
Blattes  kurz  gemeldet  haben,  dem  Gemeindemtbe  zwei  Pro- 
jecte  für  die  Herstellung  von  Trambahnen,  die  in  gusseisernen 
Bohren  unterirdisch  geinhrt  werden  sollen,  überreicht, 
die  sich  eines  allgemeinen  Beifalles  des  Municipalrathcs  er- 
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Diese  Tramway  „tubulaire  souterrain1*  ist,  wie  wir  den 
Mitthoilntigcn  de*  Mouiteur  et  reviie  des  chemins  de  fer  ceo- 
nomiqnes  et  tramways  No.  23  vom  lt.  Juni  IW:1  entnehmen, 
bestimmt,  das  Cenlrutn  mit  dem  Montmartre,  das  Hois  de 
Vincenne*  mit  Bois  de  Boiilogne  an  verbinden. 

Das  erste  Project,  diu  Verbindung  des  Stndtcentrutns  mit 
dem  Montmartre,  hat  zur  Grundlage  ein  Kiesenrohr  aus 
Gusseison  von  &  in  Halbmesser,  welches  im  Tunnolprofil  circa 
'M  m  tief  unter  der  StraBsenobertlitche  hergestellt  werden  soll. 
Diese  Tunnel-Kohrn  erhält  zwei  Gleise,  auf  welchen  sieh  dio 
Züge,  und  zwar  stets  auf  einem  Gloive  und  nur  in  einer 
Richtung  mit  einer  Geschwindigkeit  vmi  ÜO  km  pro  Stunde, 
von  Minute  zu  Minute  folgen  weiilen.  Die  Züge  werden 
wahrscheinlich  nur  öö  Fahrgaste  aufnehmen  können  und  daher 
voraussichtlich  nur  aus  einem  Wagen  bestehen. 

Der  Tunnel  wird  electri.ich  beleuchtet  werden. 

Dieso  projectirte  Linie  soll  ihren  Ausgangspunkt  an  der 
Kreuzung  der  Strassen  Faubourg-Moutmatire.  de  Manbeuge 


nnd  de  la  Martine  haben.  Von  diesem  Punkte  führt  die  Linie» 
in  gerader  Richtung  unter  der  Strasse  Milton  zur  Ecke  der 
Lamarkstrasse  und  zur  H6he  des  Hügels  Montmartre  und 
soll  mit  einer  geringen  Neigung  bis  zum  Fusse  des  nördlichen 
Abhanges  des  Hügels  und  zur  Strassenkrenzung  Championnet, 
Duchesine  und  dem  Boulevard  Ornano  führen. 

Auf  dieser  Linie  werden  sechs  Stationen  errichtet  nnd 
zwar  Place  de  ChAtcaudun,  Boulevard  Rochechnuart,  Place  d» 
St.  Pierre,  Butte-Montmartre,  Place  Marcadat  und  Championnet. 

Die  letzten  Ii  Stationen  liegen  zu  Tage.  Der  Zutritt  und 
Abgang  der  anderen,  unterirdisch  liegenden  Stationen  wird 
mittels  electrischer  oder  hydraulisch  bewegter  Aufzüge  be- 
dient werden.  AU  Betriebsmotor  der  Bahn  ist  der  Seilbetrieb 
in  Aussicht  genommen,  jedoch  mit  einem  Systeme,  welche« 
von  jenem  der  bei  der  Belleville-Strassenhahn  angewendeten 
Art  wesentlich  abweicht. 

Das  Seil  wird  nach  dem  Projecte,  anstatt  dass  es  sich  be- 
wegt und  die  Wagen  mit  sich  zieht,  fix  sein,  wie  dies  bei- 
spielsweise bei  den  Kotten  der  Remonjuvure  auf  der  Seino 
der  Fall  ist. 

Auf  jedem  WTagen  ist  ein  electrischer  Motor  angebracht, 
der  eine  Trommel  bewegt,  auf  welcher  sich  das  Seil  ab-  und 
aufrollt  und  auf  diese  Art  den  Wagen  bewegt. 

Die  Gleise  werden  nonualspurig  in  gerader  Richtung; 
ausgeführt  und  mit  der  Bahn  de  Geint ore  nnd  der  zukünftigen 
Stadtbahn  derart  verbunden  sein,  das*  die  Wagen  der  Haupt- 
bahnen auf  diese  Linie  übergehen  und  seinerzeit  des  Nachts 
ein  Güterverkehr  bis  zu  den  Cenlralhallcn  nnd  Markthallen 
ctablirt  werden  kann. 

Die  ganze  Strecke  soll  in  8  bis  9  Minuten  zurückgelegt 
werden  können  und  der  Fahrpreis  mit  20  Centimes  für  Tour 
und  Retour  ohne  Rücksicht  auf  die  Tageszeit  bostimmt  werden. 

Die  zweite  Linie,  von  Vincennos  ausgehend,  neben  dem 
Place  de  la  Nation,  Boulevard  Diderot,  Rue  de  Lyon,  Rue  de 
Riyoli,  Place  de  la  Concorde.  Champs-Elysees.  Avenuo  Victor 
Hugo  und  Bugeaud,  Porte  Dauphine  nach  Bois  de  Boulogn» 
führend,  hat  eine  Länge  von  11  km.  Als  Betriebskraft  soll 
Electricilat  angewendet  werden.  Der  Fahrpreis  ist  mit  15  und 
HO  Centimes  bestimmt.  Die  C<>ncet*sion»dauor  ist  mit  70  Jahren 
festgesetzt,  nach  •  wolchcr  Zeit  die  Bauten  in  das  unentgelt- 
liche Eigenthum  der  Stadt  Paris  übergehen,  doch  ist  auch  der 
frühere  Rückkauf  gegen  eine  Annuität,  welche  bis  zum  Ab- 
lauf der  Concession  zu  bezahlen  ist,  vorbehalten,  Die  Jahros- 
Annuitat  hat  dem  Durchschnitte  der  letzten  4  Jahre  zu  ent- 
sprechen. 

Hainfebl,  Juli  189i  R.  Ziffer. 

Dl«  Kuppetnng  der  Eisenbahnwagen  untereinander 
wurde  bis  vor  nicht  langer  Zeit  grosstenthcil*  durch  eine  an 
der  durchgehenden  Zugstange  angebrachte  Schrauben-Kuppelung 
und  durch  zwei,  zu  deren  beideti  Seileu  an  der  Kopfschwello 
der  Wagen    befestigte  Nothketten   hergestellt.     Nach  eingo- 


der  Sehraubcnkuppelung  gewahrten  jedoch 
Hie  Nothketten  nicht  den  geringsten  Schutz  gegen  die 
Trennung  der  Züge,  Die  grosse  Mehrzahl  der  deutschen 
Eisenbahn-Verwaltungen  ist  deshalb  nach  und  nach  zur  Ein- 
iührung  der  soj^en.  Nonnal-Sicherheits-Kuppelung  überge- 
gangen. Diese  Kuppelung  besteht,  ausser  der  einen,  durch  die 
an^egel-ene  Scliranbenkuppelung  hergestellten  Hauptverbindung 
der  Wagen,  noch  aus  einer  zweiten  -solchen,  ebenfalls  an  der 
durchgehenden  Zugstange  angebrachten  Verbindung 
eines  Hakens  und  Ifügels;  dieselbe  hat  sich  in  zahlt 
Fällen  als  eine  höchst  wirksame  Vorrichtung  gegen  Eisenbahn - 
zugs-Treunung  erwiesen.  Nach  einem  im  Beich&eisenbahnamt 
ausgearbeiteten  Nachweise  war  im  Jahre  1H8'>  noch  nicht  bei 
ganz  HO  *  0  de»  Wagenparks  der  deutschen  Eisenbahn-Ver- 
waltungen die  Normal-Sicherheita-Kuppelung  eingefühlt;  IKU 
waren  jedoch  bereits  *>»  ",„  diu  deutschen  Fahrzeuge  damit 
ausgerüstet,  während  der  übrige  Theil  dio  Anwendung  dieser 
Kuppelung  in  Aussicht  genommen  hat. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


Eerlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta- Allee  22. 

Eigene  Mi'ilile  für  sicilia- 

Stampfasphalt. 


Seit  1>80  auf  Berliuer 
Strassen  öOoüü  Jm  ver- 
lest. 


Gussasphaltarbeiten. 


Isolirplatlen-Fabrik. 
Dachdeckungen 

inPaupe,  liolzcement, 


Stampfbeton 


f.Uöfe,  Fabriken, Promenaden. 
Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Csment-Putz.  MaietiitMii'Funda- 
oiente.     Feuers  c.here  Decken 
■nd  Gewölbe. 


CementtnnststeinfalirilL 

EürgorBtoigpIaUcn 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 
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Auch  ein  Urtlieil  über  Holzpflaster. 

Ans  "FranMurt  a.  M.  schreibt  man  uns.  dass  die 
dortige  Trambahn-Gesellschaft  die  nachfolgende 
Verwahrung  gegen  Weiterverwendnng  von  Holzpflaster 
zwischen  den  Trambahnschienen  eingelegt  hat.  Die 
Gesellschalt  schreibt: 

„Wir  halten  die  Anwendung  ton  Holzpflaster  bei 
Strassen,  in  welchen  Trambahnschienen  liegen,  für  durch- 
aus nnpractisch,  denn  durch  zu  grosse  Verschiedenheit 
der  Härtegrade  von  Schienen  und  Holzpflaster  wird  das 
Letztere  als  das  am  wenigsten  widerstandsfähige  Material 
so  abgenutzt,  dass  in  kürzester  Zeit  die  Schienen  be- 
deutend Uber  das  Holzpflaster  vorstehen.  Durch  diesen 
Umstand  entstehen  für  das  Fuhrgewerbe  (Droschken. 
Equipagen  etc.)  thatsäthlich  schwere  Nacbtheile  und 
selbst  Gefahren.  Das  Fahren  auf  solchen  Strecken,  wo 
die  Schienen  vorstehen,  ist  nicht  allein  unmöglich,  son- 
dern es  kommen  hierdurch  so  häufig  Beschädigungen  der 
betreffenden  Fuhrwerke  vor,  dass,  wenn  die  Grössen- 
verhältnisse  der  Holzpflasterung  zunehmen,  fortgesetzt 
Processe  wegen  Sachbeschädigungen  entstehen  werden. 
Reparaturen  des  Pflasters  können  eine  lange  Besserung 
nicht  schaffen.  Auch  haben  die  Holzpflasterunternehmer 
das  Pflaster  neben  den  Schienen  erst  dann  auszubessern, 
wenn  die  Klötae  bis  20  mm  unter  Schieneuoherkante 
abgenutzt  sind. 

Um  diesen  vorerwähnten  Uebelst&nden  einiger- 
maassen  abzuhelfen,  ist  eine  Auspflasterung  des  Schienen- 
kdrpers  mit  Granit  oder  hartem  Basalt  der  einzige  Aus- 
weg. Wir  führen  als  Beispiel  die  Strecke  von  dem  l'hr- 
thftrmchen  auf  der  Zeil  bis  zum  Steinweg  au.  auf 
welcher  ein  Gleise  mit  Granit  ausgepflastert  ist,  was  sich 
vorzüglich  bewähl  t. 

Wir  halten  es  deshalb  für  unsere  Pflicht,  uns  gegen 
die  Anwendung  von  Holzpflaster  angzusprechen,  umso- 
mehr,  als,  wenn  die  Holzpflasterung  immer  weiter  ausge- 
dehnt werden  sollte,  die  enormen  Unterhaltungskosten 
in  der  Zukunft  einen  bedeutenden  Einftuss  auf  die  Ren- 


tabilität ausüben  werden.  Andere  grossere  Städte  wenden 
entweder  gar  kein  Holzpflaster  an.  oder  nur  iu  be- 
schränktem Maasse  vor  Schulen.  Kirchen  etc.  Der  Cun- 
gress  der  Internationalen  Vereinigung  von  Strassen- 
bahneu.  welcher  voriges  Jahr  in  Hamburg  tagte  und 
auf  welchem  dieser  Gegenstand  zur  Beratlmng  stand, 
hat  sich  entschieden  gegen  Holzpflaster  ausgesprochen, 
insbesondere,  weil  Holz  und  Stahl  nebeneinander  unver- 
träglich sind. 

Wir  bitten  daher,  die  Gleise  auf  den  in  Zukunft 
zur  Umpflasternng  gelangenden  Strassen -Theilen  mit 
Granit  auspflastern  zu  wollen. 

Ebenso  bitten  wir  für  fernere  ümpflasterungen  von 
Strassen,  iu  welchen  Trambahn-Gleise  liegen,  oder  ge- 
legt werden  sollen,  in  Anbetracht  der  schlechten,  bisher 
gemachten  Erfahrungen  von  der  Anwendung  von  Holz- 
pflaster absehen  zu  wollen,  bezw.  die  Anwendung  nur 
vor  Schulen.  Kirchen,  Krankenhäusern  etc.  vorzusehen, 
nicht  aber  dem  Ansuchen  von  Anwohnern  der  betreffen- 
den Strassen  stattzugeben,  wenn  sich  dieselben  bereit 
erklären,  einen  kleinen  Zuschuss  zu  den  Kosten  zu 
leisten.  Es  werden  auf  diese  Weise  Strassen  mit  Tram- 
babnanlagen  entstehen,  die  denjenigen  Gewerben,  ffir 
welche  die.  Strassen  in  erster  Linie  da  sind,  gefährlich 
werden  und  deren  Unterhaltung  das  Doppelte  bis  Vier- 
fache kostet,  welche  Betrage  in  der  ferneren  Zukunft 
schliesslich  auf  Rechnung  der  Stadt  gehen  durften." 

x  .  .  .  . 

Ablösungsbeträge  bei  Uebernahme  von 
Strassen. 

Durch  das  Gesetz  vom  H.  Juli  1h75  ist  bekanntlich 
die  Verwaltung  und  Unterhaltung  der  früheren  Ktaats- 
Chausseeu  auf  die  Proviuzialverbände  übertragen  worden 
Während  nun  einige  Provinzen  diese  Chausseen  unmittel- 
bar durch  ihre,  eigens  zu  diesem  Zweck  angestellten 
Beamten  (Landes-Bauinspectoren)  verwalten  lassen,  z.  B. 
Rheinland,  Westphalen,  Hessen- Nassau,  Hannover,  Posen 
u.  s.  w„  halten  andere  es  vorgezogeu.  die  von  dem 
Verpflichtungen  ganz  oder  theil- 
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weise  wieder  an  die  betreffenden  Kreisverbände  zu 
übertragen,  z.  B.  Ost-  nnd  Westpreussen ,  Pommern 
n.  8.  w.  In  den  meisten  Fällen  ist  bei  solchen  Ueber- 
tragungen  bezüglich  des  zu  vereinbarenden  kilometrischen 
Einheitspreises  wohl  von  dem  Grundsatz  ausgegangen 
worden,  dem  Unternehmer  die  in  den  letzten  .Tahreu 
vor  der  Uebergabe,  seitens  der  Bauverwaltung  für  diese 
Strassen  durchschnittlich  aufgewendeten  Unterhaltungs- 
kosten zu  vergüten  und  ausserdem  allenfalls  noch  einen 
gewissen  Zuschlag  für  die  unvermeidliche  Erhöhung  der 
Materialienpreise  nnd  Arbeitslöhne  hinzuzurechnen. 
Dieses  Verfahren  entspricht  im  Allgemeinen  auch  der 
Billigkeit,  vorausgesetzt,  dass  die  betreffenden  «Strassen 
bis  zur  Uebergabe  regelrecht  und  sachverständig  unter- 
halten worden  und  nicht  verwahrlost  sind.  Alan  hat 
dann  für  die  einzelnen  Strassenstrecken  nur  die  wohl 
überall  vorhandenen  Revisions-Anschlägc  der  letttver- 
gangenen  Jahre  zur  Hand  zu  nehmen,  um  hieraus  den 
gewünschten  Durchschnittssatz  unschwer  zu  bereclinen. 

Anders  verhalt  es  sich  jedoch,  wenn  kurze  Theilstivckeu 
einer  Strasse  übergeben,  bezw.  übernommen  werden  sollen 
und  die  auf  diese  einzelnen  Strecken  verwendeten  Unter- 
haltungskosten nicht  besonders  gebucht  worden  sind. 
Hier  lässt  sich  der  zu  zahlende  Durchschuittssatz  nur  in 
den  wenigsten  Fallen,  wie  vorhin  erwähnt,  kurzer  Hand 
nachweisen  und  muss  dann  eiue  andere  Feststellung  der 
zu  vereinbarenden  Entschädigung  vorgenommen  werden. 
Dieser  Fall  kommt  hauptsächlich  da  vor,  wo  frühere 
Staats-,  jetzt  Provinzialstrassen,  soweit  sie  innerhalb 
städtischer  Gemarkungen  liegen,  nunmehr  von  den  ein- 
zelnen Stadtverwaltungen  übernommen  werden  sollen. 
Die  Letzteren  haben  an  der  L'ebernahme  solcher  Strecken 
gewöhnlich  deshalb  grosses  Interesse,  weil  sie.  ohne  in 
dem  Besitz  dieser  Strassen  zu  sein,  kaum  berechtigt 
sind,  die  jetzt  wohl  in  allen  Städten  üblichen  strassen- 
statnUrischen  Beiträge  von  den  Anbauenden  einzuziehen, 
oder  solche  Strassenstrecken  ohne  jedesmalige  besondere 
Vereinbarung  mit  der  Provinzial- Verwaltung  zur  Anlage 
von  Oanälen  u.  s.  w.  zu  benutzen.  Auch  lässt  natnr- 
gemäss  die  Unterhaltung  solcher  Provinzialstrassen  durch 
den  Provinzialvei  band  innerhalb  grösserer  reicher  Städte 
manches  zn  wünschen  übrig,  da  die  Provinzial  Ver- 
waltungen ja  bekanntlich  nur  verpflichtet  sind,  diese 
Strassenstrecken,  ebenso  wie  die  übrigen,  von  Ort  zu 
Ort  führenden  Chausseen  als  Land  Strassen  zu  unter- 
halten und  die  an  Letztere  zu  stellenden  Ansprüche 
vernünftiger  Weise  nicht  so  hoch  gehalten  werden 
können,  als  bei  Strassen  in  wohlhabenden  Städten. 

Hiernach  dürfte  es  manchem  Leser  dieser  Zeitschrift 
nicht  unwillkommen  sein,  diejenigen  Grund-  und  Er- 
fabmngssätze  kennen  zu  leinen,  welche  bei  uns  im 
Rheinland  seitens  der  Provinzialständischen  Strassen- 
Verwaltung  bei  der  Berechnung  des  Ablösungs-Capitals 
in  den  Fällen  zu  Grunde  gelegt  worden  sind,  in  welchen 
die  Verwaltung  und  Unterhaltung  der  innerhalb  der 
Städte  gelegenen  Provinzial-Strassen  an  die  betreffenden 
Stadt- Verwaltungen  übertragen  wurden. 

Die  nachstehend  gegebenen  Sätze  sind  auf  dem 
Central-Baubnreau  des  Provinzial-Verhandes  in  Düssel- 
dorf aufgestellt  und  ermittelt  worden  und  könneu  jeden- 
falls in  ähnlichen  Fällen  als  Richtschnur  dienen. 
A.  Gepflasterte  Strassen. 

1 .  Bei  Neupflasterungen  von  verkehrsreichen  Strassen 
mit  massiger  Steigung  wird  vorzugsweise  Basalt 
verwendet  werden.  Pflaster,  welches  aus  anderem 
Material  besteht,  wird  so  lange  mit  gleichhartigem 
Material  unterhalten,  bis  der  grössere  Theil  der 
Pflastersteine  abgenutzt  ist. 

2.  Die  Höhe  der  Pflastersteine  wird  für  Basalt  auf 
10  bis  18  cm,  für  andere  Steinarten,  je  nach  der 
grössereu  oder  geringeren  Härte,  auf  is  bis  21  ein 
festgestellt. 


3.  Die  Pflastersteine  können  mindestens  bis  zu  11  cm 
Höhe  abgenutzt  werden.  Steine  von  geringerer 
Höhe  sind  zu  Sirassenpflaster  nicht  mehr  geeignet, 
dagegen  noch  brauchbar  zu  Rinnen-  und  Trauf- 
pflaster, Abpflasterung  von  Bürgersteigen  etc. 

4.  Die  Zeitdauer,  in  welcher  die  Stärke  eines  Basalt- 
pflasters  durch  Abnutzung  von  17  auf  11  cm 
herabgemindert  wird,  betragt  unter  den  ungünstigsten 
Verhältnissen  mindestens  170  Jahre. 

Diese  kürzeste  Dauer  wurde  ermittelt  durch 
angestellte  Untersuchungen  auf  einer,  durch  Last- 
fuhrwerke am  stärksten  in  Anspruch  genommenen 
Strasse  der  Rheiuprovinz.  nämlich  anf  der  Strasse 
von  Essen  nach  Altenessen,  wonach  sich  ergab, 
dass  die  Abnutzung  einer  seit  20  Jahren  bestehen- 
den Basaltpflasterstrecke  durchschnittlich  7  mm 
betrug. 

Hiernach  ergiebt  sich  also  die  rechnnngs- 
mässige   kürzeste  Dauer    bei   <;  cm  Abnutzung 

—  ■-- — 170  Jahre. 

0,70 

In  der  Wirklichkeit  lässt  sich  aber  ein  Basalt- 
pflaster auf  die  berechnete  Dauer  nicht  ausnutzen. 
.  weil  die  Pflastersteine  durch  deu  starken  Fuhr- 
verkehr allmälich  eine  glatte  und  convexe  Ober- 
fläche erhalten  und  dieselben  in  Folge  des  nach 
bestimmten  Zeiträumen  nothwendig  gewordenen 
Zurichten*  der  Köpfe  an  Höhe  verlieren 

Nach  den  seitens  der  provinzialständischen 
Banverwaltnng  gesammelten  Erfahrungen  kann  an- 
genommen werden,  dass  bei  16  cm  hohen  Pflaster- 
steinen das  Zurichten  der  Köpfe  wenigstens  ein- 
mal zulässig  ist.  dass  also  die  Steine  während 
2  Perioden  vorhalten, 
ft.  Ein  neues  oder  ein  mit  Znschuss  von  neuem 
Material  umgelegtes  regelrechtes  Pflaster,  d.  h. 
ein  auf  fester  Grundlage  gut  ausgeführtes  Pflaster, 
welches  k-ine  Aufbrüche  zu  erleiden  hat,  behufs 
Einlegung  von  Gas-  und  Wasserhitungsröhren, 
Canälen.  PferdeeisetNihn  n  etc.,  bedarf  erst  einer  Ans- 
bessei  ung,  nachdem  die  Oberfläche  desselben  dnreh 
ungleichmäßige  Abnutzung  der  Steine  und  durch 
ungleichmäss'ges  Zusammendrücken  des  Uuter- 
grundes  so  uneben  geworden  ist.  dass  der  Verkehr 
behindert  wird. 

Dieser  Zustand  der  Ansbesserungs- Bedürftig- 
keit wird  also  bei  einem  aus  weicheren  Steinarten 
gefertigten  Pflaster  schon  frühzeitig,  z.  B.  bei 
Kalkstein-  und  Sandstein-Pflaster  schon  nach  10  bis 
15  Jahren,  eintreten,  währeud  nnter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  ein  Basaltptlaster  mindestens  20  bis 
30  Jahre  vorhält,  ehe  eine  Ausbesserung  erforder- 
lich ist. 

Die  Richtigkeit  des  Letzteren  wird  durch  die 
oben  erwähnten  Untersuchungen  des  Basaltpflasters 
auf  der  Strasse  von  Essen  nach  Altenessen  bestätigt, 
da  die  genannte  St  ra.ssens trecke,  welche  während 
ihres  20jährigen  Bestehens  weder  ausgebessert,  noch 
umgelegt  worden  ist,  ein  noch  ziemlich  regelmässig 
gewölbtes  Profil  zeigt  und  die  ausserhalb  der  Spur- 
weite liegenden  l'flastersteine  noch  die  ranne  Ober- 
fläche neuer  Steine  erkennen  lassen. 

Haben  die  Ausbesserungen  eines  Pflastere  ein- 
mal begonnen,  so  steigern  sich  dieselben  von  Jahr 
zu  Jahr,  weil  gerade  durch  die  theilweisen  Aus- 
besserungen das  regelmässige  Gefüge  eines  Pflasters 
immer  mehr  verloren  geht,  sodass  nach  einer  Reihe 
von  Jahren  doch  eine  gänzliche  Umpflasterung 
.stattfinden  inuss. 
Ö.  Die  jährlichen  Ausbessernngskosten.  wolche  eine 
inuerhalb  einer  Stadt  gelegene  gepflasterte  Strasse 
erfordert,  siud,  abgesehen  von  der  Dauerliafligkeit 
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des  Materials,  abhängig  von  der  Breite  der  Strasse, 
von  der  Grösse  des  auf  derselben  stattfindenden 
Verkehrs,  von  dem  jeweiligen  Zustande,  in  welchem 
sich  das  Pflaster  befindet  und  von  der  Zahl  und 
Grösse  der  Aufbruche,  welche  dasselbe  zu  erleiden 
hat,  zum  Zwecke  der  Einlegung  von  (Jas-  und 
Wasserleitungsrohren,  Canälen  etc.  Diese  Kosten 
müssen  demnach  in  jedem  vorkommenden  Falle 
besonders  ermittelt  werden  nach  den  in  einer  Reihe 
von  Jahren  geleisteten  Ausgaben. 

Eiue  solche  Ermittelnug  ist  aber  für  die  pro- 
vinzialstandische  Verwaltung  unmöglich,  weil  die 
vorhandenen  Bevisionsanschlftge  Ober  die  Unter- 
haltung der  Proviuzialstresseu  sich  nur  auf  einen, 
für  die  Beurtheilung  der  Sache  ungenügenden 
Zeitraum  erstrecken;  weil  feiner  in  diesen  An- 
schlägen die  Koslen  lür  Ausbesserung  und  Um- 
pflasterung  der  einzelnen  Strassenstrecken  nicht 
getrennt  angegeben  sind  und  endlich,  weil  der 
Flächeninhalt  der  über  den  Gas-  und  Wasser- 
leitungsrohren and  Caualeu  liegenden,  von  den  be- 
treffenden Gemeinden  oder  Gesellschaften  zu  unter- 
haltenden Pflasterstreifen  eine  sehr  veränderliche, 
nicht  bestimmtbare  Grösse  ist. 

Es  muss  hier  besonders  hervorgehoben  werden, 
dass  die  oben  erwähntet)  Aufbrüche  unstreitig  den 
nachtheiligsteu  Einfluss  auf  ein  Pflaster  ausüben, 
weil  dieselben  in  der  Regel  mit  tiefen  Anfgrabuugen 
verbunden  sind,  und  dass  aus  diesem  Grunde  der 
grösste  Theil  der  Unterhaltungskosten  den  be- 
treffenden Gemeinden  oder  Gesellschaften  zur  Last 
zu  legen  ist. 

7.  Zur  Berechnung  des  Ablösungscapitals  für  ein 
städtisches  Pflaster  muss  also  nach  den  vorstellen- 
den Ausführungen  ein  Verfahren  angewendet 
werden,  bei  welchem  der  nicht  zu  ermittelnde 
Factor  .Jährliche  l'nterha'tungskosten"  dnivh  einen 
anderen  Factor  ersetzt  wird.  Dieses  Verfahren 
besteht  einfach  darin,  dass  man  das  abzulösende 
Pflaster  als  ein  (wie  unter  5  bezeichnetes)  Normal- 
pflasler  betrachtet  und  annimmt,  dass.  sobald  der 
Zustand  der  Ausbesstrungs-Bedürftigkeit  eintritt, 
das  Pflaster  nicht  stückweise  ausgebessert,  sondern 
gänzlich  umgelegt  wird. 

8.  Bei  jeder  Ilmpflasterung  ist  ein  Zuschuss  von 
neaen  Pflastersteinen  erforderlich,  als  Ersatz  für 
diejenigen  Steine,  welche  in  Folge  des  Rammens 
gespalten  oder  stark  abgekantet  werden  Ausserdem 
bedarf  es  noch  eines  Materialzuschusses  als  Ersatz 
für  Brach,  im  Falle  die  glatt  und  rund  gewordenen 
Köpfe  der  Steine  nachgearbeitet  werden  müssen. 
Dieser  Ersatz  für  Bruch  kann  auf  5  bis  15  % 
veranschlagt  werden. 

9.  Bei  jeder  Umpflastojung  ist  ferner  ein  Zuschuss 
von  PUastersand  erforderlich,  als  Ersatz  für  die 
durch  Verschlammung  unbrauchbar  gewordene  obere 
Bettungsschicht  und  zur  Ueberdeckuug  des  neuen 
Pflasters.  Zu  diesen  Zwecken  sind  0,io  cbm 
Pflastersand  für  das  ijiii  ausreichend. 

10.  Diese  Gesammtkosten  einer  Ptlasterumlegung  setzen 
sich  nun  zusammen  wie  folgt: 

a)  Aus  dem  Arbeitelohn  für  Aufbrechen  des 
Pflasters,  für  das  Zurseitelegen  der  Steine, 
für  Herrichten  der  Bettung  du?  ch  Wegnahrae 
nnd  Abfuhr  der  oberen  Schicht  des  Bettungs- 
materials, für  Einbringen  einer  Ersatz-Sand- 
schicht,  für  Neupflastern  einschliesslich  Her- 
beischaffen der  Steine  von  der  Lagerstelle 
und  für  Abramraen  und  Besandeu  des  Pflasters. 

b)  Aus  der  Lieferung  (einschliesslich  Messen) 
des  Pflastersaudes.  10  cm  hoch,  also  0,i«cbm 
für  das  qm. 


c)  Aus  der  Lieferung  (einschliesslich  Aufsetzen) 
von  neuen  Pflastersteinen  als  Ersatz  für 
Bruch  etc. 

Berechnet  man  nun  z.  B.  die 
unter  a  bezeichneten  Arbeiten  zu  .   0,*»  Mk. 
1  cbm  Pflastersand  zu   ...   .   3,oo  „ 
1  cbm  Pflastersteine  zu  ...   .  24,oo  „ 
so  betragen  die  Kosten  einer  L'mpflasterung 
mit  Zuschuss  von  6  %  neuen  Pflastersteinen 
lür  das  qm  = 

0*n    I    0,lo  .  3,n    i    O.u  .  Om  .  2-1  =  1jo4  Mk. 

Desgleichen  mit  einem  Zuschuss  von 
20  0 »  neuen  Pflastersteinen 
=  O.w.  •-  0  ie .  3.«  +  0,j-  .  0,»o  .  24  ^  l,tls  Mk. 

Desgleichen  mit  einem  Zuschuss  von 
70  °  o  neuen  Pflastersteinen 
=  0,»o  T-  o,in .  3,n  i  0,17 .  0.79.20  -  3,»ioo  Mk. 
11.  Zur  Berechnung  des  Ablosungs -Capitata  K  dient 
die  Formel      K  =_JJ 

(T+  Z)~n 
100 

worin  bedeuten:  U  die  nach  22  Jahren  aufzu- 
wendenden Kosten,  Z  den  Zinsfuss  —  5  70. 
(Schluss  folgi.) 


Bericht,  betreffend  die  Ausführungsart 
der  Strassen-Pflasterungen,  auf  Grund 
der  Wiener  Bauamtsberichte  *j 

(Für  die  Berat  bungen  im  Sladtratho  erstattet  voo  dem 
lieferonten  :  Stadtratlt  v.  Neumaua.) 
(Schln«!  im*  No.  21.  i 

Anhang. 

Spccicllc  Hedinyrnisse   für  die   Herstellung  v»n  Stein- 
Pflasterungen  mit  Schotteruntcrlnge  und  Fugeuverguss 
mit  ('ementkulkinürtcl. 

§  1.  Schotter-  und  Sandunterlage. 

Nach  Fertigstellung  des  genau  na<'h  der  Strasseu- 
convexität  plnnirten  Untergrundes  ist  die  Kundschotter- 
schiclil  iu  einer  gleicbmässtgen  Stärke  von  0,),-,  m  her- 
zustellen und  die  Oberfläche  derselben  mit  eisernen 
Bechen  ebenfalls  unter  Kinhnltung  <ler  (onvexitüt  aus- 
zugleichen; auf  diese  Sehotterlage  ist  ein  Uebcrzug 
mit  resehem  DonausHiiii  in  der  Weise  aufzutragen,  dass 
der  Sand  in  einer  Starke  von  <>.„,  m  über  dem  Schotter 
Ii esrt. 

$  2.  Art  der  Pflasterung  und  FugenfUllung. 

Auf  der  so  vorbereiteten  Unterlage  ist  dus  Pflaster 
mit  Würfeln  oder  0,,3  m  breiten  Keehtccksteiuen  aus- 
zuführen;  hierbei  sind  die  einzelnen  Steine  so  dicht 
iils  möglieh  aneinander  zu  stellen,  wobei  auf  die  Ein- 
haltung des  regelrechten  Bundes  und  auch  darauf  zu 
sehen  ist,  dass  in  ein  und  derselben  Stcinsehaur  gleich 
breite  Steine  zur  Verwendung  gelangen,  damit  die 
durchlaufenden  Pflasterfugen  möglichst  geradlinig 
werden. 

Nachdem  eine  entsprechend  grosse  Fläche  in  dieser 
Weise  gepflastert  ist  und  von  dem  mit  der  Buuübor- 
waeliung  betrauten  Bauamtsbcauiten  besichtigt  und  für 
gut  befunden  wurde,  ist  nuf  dieser  Fläche  rescher, 
zweimal  geworfener  Uohausand  aufzutragen  und  mittelst 
Krücken  und  Besen  in  die  Fugen  zwischen  den  Steinen 
zu  bringen.  Täglich  vor  Beendigung  der  Arbeitszeit 
ist  das  so  entsprec  tiend  vorbereitete  Pflaster  mit  eigenen 
Stösseln  kräftig  zu  überstossr-n. 

t>  3.  Fugenverguss  mit  CemenUmlkmUrtel. 

Bevor  das  Ausgießen  der  Fugen  mit  (  emeutkalk- 
niortel  stattfindet,  ist  die  Überfläche  des  Pflasters  unter 

»)  In  der  neuesten  Nummer  des  Wiener  Cotumunalblatte» 
veröffentlicht  der  Herr  Referent  nachstehenden  Anbau«  *u  dem 
in  No.  21  unseres  Matte*  puhli.irten  Buricht,  durch  dessen 
Wiedergabo  wir  «eine  Arbeit  mm  Atischtus«  bringen. 

Die  Kedaction. 
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Verwendung  von  Giesskannen  ausgiebig  mit  Wasser  zu 
bespritzen  und  sind  jene  Pflasterfugen,  in  welchen  der 
Sand  durch  «Ins  Ueberstossen  und  Bespritzen  nicht 
ohnehin  so  tief  sich  gesetzt  hat,  dass  <1  ie  Fugen  mit 
mindestens  0„0  m  Tiefe  leer  wurden,  nüt  geeigneten 
"Werkzeugen  auf  diese*  Matts*  auszukratzen. 

Da«  Ausgiessen  der  Fugen  mit  dünnflüssigem  Ccment- 
knlknaörtel  muss  mit  Pfannen  oder  Schöpfern,  die  mit 
einem  sogenannten  Schnabel  versehen  sind,  in  der  sorg- 
fältigstenW  eise  und  so  lange  vorgenommen  und  fortge- 
setzt werden,  bis  die  Fugen  vollkommen  voll  sind,  wobei 
bemerkt  wird,  das*  ein  Ueberschütten  der  Pflasteroher- 
tläche  mit  Mörtel  unil  ein  Kiubriugeu  desselben  mittelst 
Uesen  in  die  Fugen  nicht  stattfinden  darf. 

l'm  dns  Erhärten  des  Cementknlkmörtels  in  den 
Fugen  zu  befördern,  ist  es  gestattet,  die  Oberfläche 
des  ausgegossenen  Pflasters  mit  einer  dünnen  Schicht 
von  resehem.  gesiebten  Donausand  zu  versehen, 
welcher  jedoch  zur  Verhinderung  von  Staubentwick- 
lung mittelst  füessknnnen  bespritzt  und  noch  vor  Er- 
öffnung der  Strasse  oder  eines  Theiles  derselben  für  den 
Warenverkehr  vollkommen  beseitigt  werden  muss. 

Sollten  sich  während  der  Erhärtung  des  Mörtels 
noch  vor  der  Bcl'ahrung  der  Strasse  oder  später  während 
der  Haftzeit  Fugen  ganz  oder  theilweise  entleeren,  so 
darf  die  Nachfülluug  wieder  nur  mit  Cciuentkulktuörtel 
vorgenommen  werden. 

§  4.   Beschaffenheit  der  Materialien  zur  Mörtelbereitung. 

a)  Cementknlk.  Der  vom  Oontrnhenten  beizu- 
stellende Cementknlk  miiss  den  vom  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architeetenvereine  erlassenen  Bestim- 
mungen für  die  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung 
von  Cementknlk  (Koman-Cement)  vollkommen  ent- 
sprechen, daher  von  einer  Fabrik  bezogen  werden,  deren 
hydraulische  Bindemittel  in  der  Probirstntion  der  Ge- 
meinde Wien  als  entsprechend  befunden  wurden. 

b)  Sund.  Zur  Mörtelbereitiing  ist  reiner,  rescher 
Donuusund  (Ziegeldeckersand).  welcher  keinen  Kiesel- 
sehottcr  enthalten  darf,  zu  verwenden.  Der  sogenannte 
Wellsand  ist  ausgeschlossen. 

c)  Wasser.  Das  zur  Mörtelbereitung  erforder- 
liche Wasser  muss  rein  sein,  und  es  ist  dasselbe,  so- 
wie jenes  zum  Bespritzen  erforderliche  Quantum  vom 
Contrnhente.ii  ohne  besondere  Vergütung  beizustellen. 

§  5.  Art  der  Mtfrtelbereitung. 

Bei  der  Bereitung  des  Mörtels  ist  der  Cementknlk 
mit  dem  Sande  im  Verhältnis.*  von  einem  Volumtheil 
Cementkalk  zu  zwei  Volumtheilen  Sand  im  trockenen 
'Zustande  im  Kasten  gut  zu  mengen,  worauf  die  Wasser- 
beigabe successive  und  so  lange  zu  geschehen  hat,  bis 
der  Mörtel  bei  gutem  Abrühren  dünnflüssig  ist.  Der 
Mörtel  darf  nur  in  solchen  Quantitäten  bereitet  werden, 
das«  derselbe  rasch  aufgearbeitet  und  nicht  durch 
längeres  Stehen  unbrauchbar  wird. 

§  6.  Absperrung  der  fertigen  Pflasterfläche. 

Nachdem  die  bereits  in  den  Fugen  ausgegossene 
Pilasterlläche  wegen  der  Erhärtung  des  Mörtels  noch 
weiter  durch  einige  Zeit  von  Wagen  nicht  befahren 
werden  darf,  so  hat  der  Unternehmer  auch  während 
dieser  Zeit  und  ohne  besondere  Vergütung  die  im  §  .'> 
des  Regulativs  uoruürten  Vorkehrungen  aus  Pas*nge- 
riieksiehten  zu  veranlassen. 


Ntrawienbahnweiten. 

Die  Entwickelung  der  electrischen 
Eisenbahnen. 

Von  F.  J.  Spraftue. 
II. 

Für  die  folgenden  Erwägungen  ist  die  Arbeits- 
leistung einzelner  neuerer  Loeomotivausführungen  von 
Interesse.  En*t  jeder  Eisenbahningenieur  kennt  wohl 
die  bemerkeiiMverthen  Ergebnisse,  welche  mit  einer 
Schcneetndy  -  Locomotive  erzielt  wurden,  welche  auf 
der  New-York  Ccutrul-Kailroad  lief,  wo  die  Entfernung 
von  I.'Is'n  engl.  Meilen  \on  New-York  nach  Bulfalo  mi 
einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  nahezu  W  engl* 


Meilen  in  der  Stunde  zurückgelegt  wurde;  dieser  Zug 
war  der  Vorlaufer  des  Empire  State  Express,  welcher 
seinen  regelmässigen  Betrieh  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  über  52  engl.  Meilen  in  der  Stunde  voll- 
zieht. 

In  neuerer  Zeit  sind  Nachweise  von  einen»  inter- 
essanten Record  vorhanden,  der  von  einem  bekannten 
Fachschriftsteller  auf  zwei  Fahrten  zwischen  New-York 
und  Albany  gemacht  wurde,  auf  denen  eine  grosse 
Anzahl  Indicatordiagramme  genommen  wurden.  Das 
Gewicht  des  Zuges  betrug  etwa  270  Tons.  Der  Dampf- 
druck schwankte  zwischen  lfio  und  170  Pfund  engl. 
Nach  den  Ergebnissen  von  etwa  1  Dutzend  Diagrammen 
schwankte  die  indirirte  Pferdestärke  von  551  IIP  bei 
4t  engl.  Meilen  bis  1120  HP  bei  78^,  engl.  Meilen. 

Bei  60  engl.  Meilen  pro  Stunde  beträgt  der  Zug- 
widerstand nach  den  Ermittelungen  15  Pfd.  pro  Tonne, 
und  bei  70  engl.  Meilen  17,)0  Pfd.  engl.  Etwa  7  Pfd. 
engl.  Wasser  wurde  pro  1  Pfd.  Kohle  verdampft. 

Eine  bemerkenswerte  Feststellung  bezüglich  dieser 
Leistung  ist  durch  einen  Herrn  Sinclair  gemacht  worden; 
dieselbe  wird  namentlich  für  Diejenigen  überraschend 
sein,  welche  ihre  Prophezeiungen  der  electrischen 
Oeconomie  aus  vergleichsweisen  Feststollungen  machen. 
Bei  Beschreibung  dieser  Versuche  in  einer  neueren 
Nummer  des  TT,ocomotive  Engineering4  wird  erwähnt, 
dass  die  ganze  Fahrt  eine  indicirte  Pferdekruft  pro 
Stunde  bei  einem  Durchschnittsverbrauch  von  nur 
etwa  3%  Pfd.  Kohle  pro  Stunde  zeigt.  Dies  Ergebniss 
ist  bei  weitem  besser,  als  bei  irgend  welchen  stationären 
Maschinen. 

Anf  der  New-Jersey  Centrai-Bahn  wird  eine  Fahrt 
von  8rt'/2  engl.  Mellen  in  89  Minuten  gemacht,  und  zwar 
bei  einigen  nothwendig  vorzunehmenden  Geschwindig- 
keitsvenninderungen.  Am  13.  Mai  wurde  diese  Fahr- 
geschwindigkeit bei  einer  Buldwin-Cotnpound-Loco- 
motive  für  eine  erhebliche  Zeitperiode  auf  einer  ihrer 
regelmässigen  Fahrten  ermittelt.  10  zusammenhängende 
engl.  Meilen  wurden  in  452,/j  Secunden  und  5  in 
222  Secunden  zurückgelegt.  Die  verwandte  schnellst« 
Zeit  betrug  41  und  die  langsamste  47  Secunden. 

Am  2t>.  Februar  hat  eine  ähnliche Compound-Personen- 
zugs-Locomotive  auf  derselben  Strecke  1  engl.  Meile  in 
39»;4  Secunden  zurückgelegt,  d.  h.  einen  Record  von 
nahezu  92  engl.  Meilen  m  der  Stunde  erzielt.  Bei 
dieser  Fahrgeschwindigkeit  zeigten  die  Indicator- 
diagramme  930  HP  und  die  Triebräder  von  einem 
Durchmesser  von  7*  Zoll  engl,  machten  395 Umdrehungen 
in  der  Minute. 

In  nächster  Zeit  beabsichtigte  der  Vortragende,  eine 
Fahrt  auf  einer  Locomotive  mit  sehr  hohen  Fahrge- 
schwindigkeiten zu  machen  und  er  nahm  an,  dass  seine 
Achtung  vor  den  Leistungen  der  Dampfioc omotive 
dadurch  nicht  vermindert  werden,  noch  dass  anderer- 
seits sein  Vertrauen  auf  die  Möglichkeit  der  electrischen 
Propulsinn  unter  den  bezüglichen  Bedingungen  leiden 
würde. 

Es  sind  Versuchsfahrten  mit  einer  electrischen 
Locomotive  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  I  engl. 
Meile  in  30  Secunden  ausgeführt  worden,  was  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  120  engl.  Meilen  in  l  Stunde 
gleichkommen  würde.  Der  Vortragende  spricht  das 
Vertrauen  aus,  dass  man  einst  mit  solchen  Fahrge- 
schwindigkeiten zu  rechnen  haben  würde.  Es  wird 
dies  aber  natürlich  nur  unter  besonderen  Bedingungen 
möglich  sein  und  nicht  auf  den  regelmässigen  Durch- 
gnugslinien,  wie  sie  jetzt  im  Lande  bestehen,  erfolgen 
können;  es  sei  geradezu  thöritht,  zu  behaupten,  dass 
man  diese  Durehgangslinien  beseitigen  solle. 

Bei  diesen  sehr  hohen  Fahrgeschwindigkeiten  darf 
natürlich  eine  grosse  Oeconomie  des  Kohlenverbrauchs 
nicht  in  erster  Linie  in  Betracht  kommen,  da  es  noth- 
wendig sei.  Dutupf  so  schnell  zu  erzeugen,  wie  es  von 
den  Cylhidcru  erfordert  wird.  Bei  einem  Durchschnitt 
von  .">  Fahrten  hat  der  Vortragende  ermittelt,  dass  ciuo 
Verduiupfuug  von  Pfd.  engl.  Wasser  pro  I  Pfd. 

angewandter  und  9.41  Pfd.  Wasser  pro  Pfd.  verbrauchter 
Kohle  vorlag.  Da«  Gesamuitzugsgewieht  schwankte 
zwischen  213  und  241  Tonnen. 
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Ueber  die  Betriebekosten  von  Locomotiven  hat  der 
Vortragende  Folgendes  ermittelt:  Bei  statistischen 
Aufzeichnungen,  die  sichnuf  eine  Reihe  von  23  Maschinen 
erstreckten,  hellefen  sieh  die  durchschnittlichen  Ge- 
sammtkosten für  <iie  Maschinenmeile  nuf  10.:l-,  Cents, 
wovon  2,qc,  für  Brennmaterial  entfielen.  Die  Gesammt- 
kosten schwankten  zwischen  H.^  und  ll'.jj  Cents  und 
die  für  das  Brennmaterial  {Holz)  zwischen  \^  und  4.~ 
Cents. 

Nach  anderen  Aufzeichnungen,  welche  22  Maschinen 
betrafen,  betrugen  die  Gesammtkosten  für  dieMaschinen- 
meile  14,13  Cents,  von  denen  das  Brennmaterial  •'».«* 
Cents  kostete.  Die  Gesammtkosten  lagen  hier  zwischen 
10..,  und  22  Cents  und  die  für  die  Kohlen  «schwankten 
zwischen  'H^  und  13,N,. 

Eine  dritte  Feststellung  endlieh  erstreckte  sich  aut 
18  Maschinen  ;  hier  betragen  die  Gesammtkosten  für 
die  Maschinenmeile  14,7,  Cent?,  von  welchen  das  Brenn- 
material (Kohle)  K,«,  Cents  kostete.  Die  Gesammtkosten 
schwankten  zwischen  10.4  und  2-2..^  Cents  und  das 
Brennmaterial  zwischen        und  1 Cents. 

Bei  Discnssion  des  electrischen  Systems  wird 
häufig  eine  unrichtige  Zusammenstellung 'von  Ermitte- 
lungen bezüglich  der  Oeconomie  vorgenommen,  l'nge- 
aehtet  der  zweifellosen  Thatsnche,  das.«  der  Electromotor 
wahrscheinlich  bei  variablen,  hohen  Geschwindigkeiten 
mit  geringeren  Schwankungen  in  der  Oeconomie  in 
Betrieb  gehalten  werden  kann,  als  es  hei  der  Dampf- 
locomotive  möglich  ist,  muss  man  nicht  vergessen,  dass 
man  bei  letzterer  die  Oeconomie  der  Maschine  als 
solcher  und  nls  Ganzes  ermittelt,  d.  h.  nicht  blo*«  der 
Dnmpfcylinder,  sondern  auch  des  Kessels  und  der 
Feuerung. 

Bei  der  electrischen  Propulsion  muss  ein  ähnlicher 
Vergleich  der  Oeconomien  die  variable  Arbeitsleistung 
der  Centraistation  und  die  Verluste  auf  der  Leitung, 
sowie  in  dem  Motor  in  Betracht  ziehen,  und  wo  ein- 
zelne Einheiten  augewandt  werden,  würde  die  Schwan- 
kung in  der  Oeconomie  des  ganzen  Svstems  viel  grösser 
als  in  der  Dampfloeoniotivc  sein.  Man  würde  nur  dann 
von  einer  einigcrmauAäcü  feststehenden  W  irksamkeit 
der  Centralstatiou  und  der  Leitung  sprechen  können, 
wenn  die  Anzahl  Einheiten  gros*  genug  wäre,  um  die 
Beanspruchungen,  bezw.  Belastungen,  auf  den  ("cntral- 
stationen  nahezu  constnnt  ku  machen. 

Der  Vortragende  geht  nunmehr  zur  Betrachtung 
einer  anderen  ('lasse  von  Arbeitsleistung  über. 

Vor  längerer  Zeit  hat  er  eine  sehr  sorgfältige  Fest- 
Stellung  der  Arbeitsleistung  auf  den  Hochbahnen  in 
New- York  gemacht,  die  den  Zweck  hatte,  den  Kohlen- 
verbrauch  und  die  von  den  Locomotiven  geleistete 
Arbeit  zu  ermitteln. 

Zu  der  Zeit,  als  diese  Feststellung  erfolgte,  etwa 
vor  7  .lahren,  waren  auf  der  Third  Avenue-Abtheilung 
gleichzeitig  fi.'i  Züge  im  (lange,  die  in  sehr  kurzen 
Zwischenräumen  einander  folgten.  Das  Gewicht  der 
Züge  schwankte  zwischen  MO  und  MO  Tinnen;  ilie  Fahr- 
geschwindigkeiten betrugen  oft  20—23  engl.  Meilen 
in  der  Stunde;  in  Entfernungen  von  etwa  'i3  engl. 
Meile  waren  Haltestellen  vorgesehen  kurz,  die  von 
den  Maschinen  erforderte  Arbeitsleistung  war  eine 
ausserordentlich  schwere. 

Die  maximale  iudicirte Pferdestärke  derLoeoniotiven 
belief  sich  durchschnittlich  auf  etwa  l»i:S,  obwohl  ge- 
legentlich diese  Locomotiven  auch  Leistungen  von 
185  Hl1  vollzogen  haben.  Die  Arbeitsleistung  erfuhr 
etwa  folgende  Theilung:  Mehrbeanspruchung  beim 
Anfahren  31»%,  Fuhren  auf  Steigungen  24.5°/o  und  ge- 
wöhnliche Zugsleistuug  !(»,-%.  Die  durchschnittliche, 
zur  Wirkung  kommende  Pferdestärke  betrug  "o.a  d.  h. 
erheblich  weniger,  nls  die  Hälfte  der  minimalen  Be- 
anspruchung. 

Die  Arbeitsleistung  auf  der  Strecke  wurde  so  ver- 
theilt, dass  fast  eine  coiistnnte  Gesatinutleistuug  von 
etwa  4.700  HP  vorlag.  Die  Locomotiv eti  waren  zwanzig 
Stunden  im  Dienst,  brauchten  indessen  nur  H  Stunden 
Dampf  und  einschliesslich  aller  Verluste,  die  bei  m  Still- 
atehen  und  durch  den  Dampf  bei'm  Bremsen  veranlasst 
wurden,  wurde  eine  Leistung  entwickelt,  für  welche 
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ein  Kohlenverbrauch  von  H2  Pfd.  engl,  pro  Stunde  er- 
mittelt wurde. 

Der  Vortragende  ist  der  leberzeugung.  dass  diese 
Ziffern  vollkommen  zuverlässig  sind,  und  bemerkt,  das.« 
dieselben  eine  bcachtensworthe  Leistung  bezeichnen, 
wenn  man  die  Art  dieser  Arbeitsleistung  iu  Betracht 
zieht. 

Eine  Analyse  des  Knlilciivcrbrauchs  zeigt«,  das* 
bei  einer  Wirksamkeit  von  HO"/,,  und  ohne  dass  eine 
Zurückführung  der  Energie  des  Zuges  auf  die  Leitung 
erfolgte,  die  bezüglichen  Aufwendungen  an  Kohlen 
bei'm  Betriebe  durch  Dumpf  und  Electrieität  etwa  im 
Verhältnis.«  wie  2  :  1  stehen;  wenn  indessen  eine  Zurück- 
führung der  Energie  des  Zuges  zu  der  Leitung  statt- 
lindet.  und  zwar  bis  zu  einem  Maasse.  wie  dies  nach 
Ansicht  des  Vortragenden  möglich  ist,  «o  würde  sich 
das  Verhältnis«  an  Kohlenverbrauch  wesentlich  anders, 
nämlich  wie  7  :  2,  stellen.  Da  auf  den  vier  Strecken, 
die  den  Ermittelungen  unterstanden,  der  Kohlenver- 
brau.-h  damals  den  Werth  von  .7.70,000  Dollar  erreichte, 
so  kann  man  leicht  sehen,  das.«.  unabhängig  von  den 
Ersparnissen  am  Oberbau  uud  durch  die  geringere  Ab- 
nutzung der  Motornusrüstung.  schon  die  Ersparnis.« 
an  Feuerungsniaterial  ausreichend  sein  würde.  II.  A. 
die  Anlagekosten  für  eine  electrische  Ausrüstung  gut 
zu  verzinsen. 

Herr  Sprngue  zweifelt  keinen  Augenblick  daran, 
dass  seine  >ehliissfolgeriingen  durchaus  richtige  seien. 

In  Chicago  liegt  das  Verhältnis.«  etwas  anders. 
Hier  ist  für  den  Hoehhahnbetrieh  ein  Comnound-Loeo- 
motiv-Typus  angenommen  worden,  und  der  Vortragende 
glaubt,  dass  hierdurch  eine  grossere  Oeconomie  gegen- 
über dem  Betrieln»  auf  den  Bahnen  in  Ncw-Vork  zu 
erzielen  sein  wird.  Man  muss  danach,  wenn  man  die 
Frage  der  Oeconomie  discutirt.  sich  erst  vollkommen 
Ober  «He  vorliegende  Arbeitsleistung  inf-.nniren. 
<  Fortsetzung  folgt.) 


Ueber  Strassenbahnen  mit  Seilbetrieb. 

Von  E.  A.  Ziffer.*! 
III. 

Fahrzeuge. 

Die  Wagen  sind  nach  Muster  der  gewöhnlichen 
Tramhahnwagen  gebaut,  es  giebt  jedoch  verschiedene 
t'ategorien  derselben:  1.  der  Leitwagen.  Zug-  oder 
Greiferwageu.  (dumny),  2.  der  combinirte  Wagen  (mit 
Greifervorrichtung  und  l'uhrgastabthcilung),  der 
achträderige  Drehgestelhvagen  mit  offenen  Seiten- 
wänden,  4.  gewohnliche  Trainbahnwagen  (Anhänge- 
wugen). 

Der  Greiferwageu  ist  ein  unabhängiger,  besonderer 
vierräderiger  W  agen,  gewöhnlich  etwa«  kleiner,  als  die 
anderen,  und  dient  mir  allein  als  Leitwngen.  der  die 
Greifervorrichtung  zum  Ankuppeln  au  das  Treibseil 
und  den  Führerstanil  nebst  der  Bremsvorrichtung  und 
anderen  Mechanismen  trägt.  Das  Gewicht  desselben 
beträgt  ca.  1  »OO  kg. 

Der  combinirte  Wagen  ist  grösser  und  enthält 
ausser  den  vorgenannten  Einrichtungen  noch  einen 
für  die  Fahrgäste  abgesperrten  Raum  für  I«  20  Per- 
sonen; sein  Gewicht  beträgt  ca.  2000  kg.  Die  acht 
räderigen  Drehgestellwagen  sind  nach  Art  der  ameri- 
kanischen Eisenbahnwagen  mit  oder  ohne  Decksitze 
gebaut,  haben  bis  zu  HO  Sitzplätze,  ein  Gewicht  von 
ca.  I  3O0  kg.  laufen  gewöhnlich  allein  und  sind  daher 
mit  der  Greifer-  und  Bremsvorrichtung,  dann  mit  Alarm- 
glocken und  mit  Signullaternen  ausgestattet.  Dieselben 
werden  zumeist  an  den  Seeküsten  verwendet.  An  die 
Greiferwiigen  werden  je  nach  Bedürfnis«  1.  2.  :!  bis  4 
gewöhnliche  Wagen  angehängt,  sodass  ein  Zug  aus 
2—3  Wagen  mit  zusammen  .70-  I.TO  Sitzplätzen  ein- 
schliesslich de«  Greiferwageus  besteht. 

Die  Bremsung  dos  Greiferwagens,  welche  in  allen 
Fällen  für  das  regelmässige  Anhaltet)   ausreicht,  wird 

*)  lrrthümlich  wurde  in  voriger  Nr.  als  Yorfnx-Ser  der  Niimc 
eines  anderen  Mitarbeiters,  des  Herrn  Rudolf  Ziffor,  ^euiuint. 
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seitens  des  Führers  bewirkt;  ilie  anderen  Wagen,  die 
aus  Sicherheitsrücksiehten  ebenfalls  mit.  schnell  wirken- 
den und  kräftigen  Bremsvorrichtungen  (Rad-,  Hund- 
oder  Klotzbremsen)  versehen  sind,  werden  in  Noth- 
fällen  durch  den  den  Wagen  begleitenden  Conducteur 
gebremst.  Ausser  der  gewöhnlichen,  auf  die  Kader 
direct  wirkenden  Bremse  werden  auf  stark  geneigten 
Bahnen  die  Wagen  noch  mit  einer  Sehlittenbremsc 
versehen,  durch  deren  gleichzeitige  Anwendung  seitens 
des  Führers  die  Bremswirkung  noch  erhöht  werden 
kann,  sodass  ein  in  schnellster  Fahrt  befindlicher  Zug 
auf  eine  Distanz  von  etwa  3  m  zum  Stehen  gebracht 
werden  kann.  Bei  sehr  steilen  Kalmen  empfiehlt  es 
sich,  die  Züge  derart  zusammenzustellen,  dass  der 
Greiferwagen  den  Zug  von  rückwärts  schiebt.  An  den 
Wagen  können  zur  Beseitigung  des  Schnees  auch 
Schneepflüge  oder  Bürsten  befestigt  werden. 

Maschinenhaus,  Spannvorrichtung,  Nutzbarmachung  der 


Die  Kraftquelle  für  die  Bewegung  des  Seiles  und  der 
Fahrzeuge  wird  in  eiucni  mehr  oder  weniger  von  der 
Bahn  abseits  gelegenen  Maschinenhause,  in  welchem 
sich  eine  feststehende  Betriebsnmschine  hefiudet.  unter- 
gebracht. Dieselbe  muss  mit  einem  der  Einwirkung 
des  Maschinisten  unzugänglichen  Regulator  verschen 
sein,  welcher  den  Dampfzugang  zur  Maschine  absperrt, 
sobald  die  Umdrehungszahl  grösser  wird,  als  dies 
der  zulässigen  Geschwindigkeit  entspricht.  Bei  der 
Mnschinennnlngc  ist  auch  die  Vorrichtung,  um  dem 
Seile  die  nöthige  Spannung  zu  geben  und  die 
Aenderungen  auszugleichen,  welche  dadurch  entstehen, 
dass  bald  eine  kleinere  und  bald  eine  grössere  Anzahl 
Wagen  durch  das  Seil  fortbewegt  werden.  Zu  diesem 
Kehufe  laufen  gewöhnlich  die  grossen  wngerechten 
Köllen,  über  weiche  das  Seil  gewunden  ist,  an  einem 
oder  auch  an  beiden  Enden  nuf  kleinen  Wagen  (T.owrics) 
Am  hintersten  Tbeile  derselben  ist  eine  Kette  befestigte 
welche  über  eine  feste.  Kolie  lauft  und  ein  grosses  Ge- 
wicht trägt  Da  das  Seil  nach  langein  Gebrauche  sich 
aber  bedeutend  streckt,  so  würde  das  Gewicht,  bald 
auf  den  Boden  stossen  unil  seine  Wirksamkeit  ver- 
lieren ;  dem  wird  durch  eine  Ausgleiehvorriehtung  vor- 
gebeugt. Von  der  Maschinenkraft  werden  für  die  Be- 
wegung des  Seiles  57  %,  des  Fahrzeuges  3!>%,  der 
Fahrgäste  4%  ausgenutzt. 

Hieraus  geht  hervor,  dass  es  möglich  ist,  bei  welt- 
gehender Ausnutzung  der  Seilbahnnnlageu  .r)0*>/u  der 
aufzuwendenden  Kraft  für  die  Bewegung  der  Wagen  und 
der  in  denselben  befindlichen  Fahrgäste  nutzbar  zu 
machen. 

Auf  Bahnen  von  10  Meilen  (Irt.,  km)  Länge  mit 
30  Zügen  von  8  Meilen  (124  km)  Seilgeschwindigkeit 
pro  Stunde  sind  nach  den  gemachten  Krfahrungen' 
140  HP  nothwendig.  und  wenn  die  Züge  belastet  sind, 
im  Durchschnitte  2*7  1IF\ 

Ausfuhrung  des  Betriebes,  Krümmungen,  Weichen  und 


Die  Ausführung  des  Betriebes  auf  Seilbahnen  unter- 
scheidet sich,  soweit  derselbe  die  Fahrgäste  berührt, 
abgesehen  von  der  schnelleren  Beförderung,  in  nichts 
von  jener  der  gewöhnlichen  Trambahnen.  Für  die 
Sigunlisirung  werden  freiliegende  Telegraphendrähte 
in  den  Seilröhren  zur  Verbindung  zwischen  dem 
Masrhinenhnu.se  und  deu  Higmilhütten  empfohlen. 

Wenn  bei  den  Seilbahneu  Krümmungen  vorkommen, 
so  werden  an  diesen  Stellen  eine  Reihe  liegender 
Führuiigs-  oder  Leitrollen  angebracht,  die  unten  mit 
einein  Flansch  versehen  sind,  durch  den  das  Seil  ge- 
halten wird.  Um  zu  verhindern,  dass  bei'm  Passiren 
eines  solchen  Bogens  der  Greifer  an  die  Rollen  stösst, 
lässt  man  am  einfachsten,  ehe  man  an  die  betreffende 
Krümmung  kommt,  das  Seil  los  und  den  M  agen  durch 
seine  lebendige  Kruft  die  Krümmungen  passiren.  Besser 
ist  es  freilich,  wenn  der  Greifer  mit  dem  Seile  in  l_'on- 
tuet  bleibt,  da  sonst  durch  Verkehrsstörungen  und 
damit  verbundene  Aufstauungen  von  Fahrzeugen  in 
der  Strasse  es  leicht  vorkommen  kann,  dass  bei  der 
Krümmung  der  Wagen  halten 


Um  nun  zu  verhindern,  dass  der  Greifer  vom  Seile 
getrennt  werden  muss,  wurden  eine  Menge  sinnreicher 
Uoiistructionen  erdacht.  Man  hat  übrigens  bei'm  Um- 
fahren von  Strassenecken  selbst  schon  Krümmungen 
von  4',/  (1„  m)  angewendet.  Um  der  Gefahr  des 
schnellen  Umlährcns,  namentlich  bei  starkem  Verkehre, 
vorzubeugen,  wurden,  wo  dies  möglich,  die  Gleise  nach 
der  betreffenden  Fahrtrichtung  mit  einer  schwachen 
Neigung  angelegt,  welche  mit  dem  den  Fahrzeugen 
innewohnenden  Beharrungsvermögen  hinreicht,  dass 
dieselben  ohne  Benutzung  der  Zugkraft  des  Seiles  mit 
entsprechend  ermässigter  Geschwindigkeit  ihren  Lauf 
fortzusetzen  vermögen.  Das  Seil  wird  in  diesem  Falle 
vor  der  Hinfahrt  in  deu  Bogen  abgeworfen  und  nach 
der  Durchfahrt  wieder  aufgenommen.  Letzteres  er- 
folgt ohne  Mitwirkung  des  Führers,  welchem  nur  das 
rechtzeitige  Lösen  und  AViederanziehen  der  Kuppeln 
an  den  durch  Tafeln  bezeichneten  Stellen  obliegt,  auf 
einfache  Weise  durch  mechanische  Vorkehrungen  selbst- 
thätig. 

Wo  diese  Betriebsweise  örtlicher  Verhältnisse 
wegen  nicht  zulässig  ist,  werden  besondere  Hilfsseile 
eingelegt,  welche  nur  die  halbe  Geschwindigkeit  des 
für  den  Autrieb  in  den  geraden  Strecken  dienenden 
Hauptseiles  haben.  Vor  der  Einführt  in  den  Bogen 
muss  daher  der  Führer  das  Hauptseil  abwerfen  und 
das  Hilfseil  aufnehmen.  Bei  der  Wiederei ufahrt  in  die 
gerade  Strecke  findet  der  entgegengesetzte  Vorgang 
statt.  Ganz  ähnlich  ist  das  Verfahren  bei  m  Ueber- 
gange  von  einem  Gleise  in  ein  abzweigendes. 

An  Kreuzuugsstellen  zweier  Seilbahnen,  wo  also 
die  Seile  der  einen  unter  denjenigen  der  anderen  fort- 
geführt werden,  muss  die  Verbindung  derjenigen  Fahr- 
zeuge, welche  mittels  des  unterfahrenden  Seiles  be- 
trieben werden,  mit  diesem  vor  der  Kreuzung  eben- 
falls gelöst  werden  und  die  betreffenden  Fahrzeuge 
gehen  über  die  Krniutnungsstelle  auf  Grund  ihres 
Belmmingsvermögens,  Andere  Stellen,  an  welchen, 
das  Betriebsseil  fehlt,  und  bei  deren  Uebeiwindung 
die  Züge,  falls  diese  Strecken  nicht  mit  ausreichenden 
Gefällen  angelegt  werden  können,  auf  die  Ausnutzung 
iles  ihnen  innewohnenden  Beharrungsvermögens  ange- 
wiesen bleiben,  sind  die  Ein-  und  Ausgangspunkte 
der  Seile  am  Maschinenhause  um!  die  Endpunkte 
Linien,  an  welchen  das  Umsetzen  der  Züge,  bezw.  das 
Drehen  der  einzeln  laufenden  Wagen  stattfindet. 
Krsteres  geschieht  gewöhnlich  und  wenn  irgend  mög- 
lich durch  aufeinanderfolgende«  AuflaufeuTassen  des 
Greiferwagens  und  der  angehängten  Fahrzeuge  auf 
zwei  parallel  mit  Gefallen  angelegten  Weichengleiseu, 
letztere  neuerer  Zeit  auf  Drehscheiben  mit  zwei  paral- 
lelen Gleisen,  welche  in  der  geraden  Verlängerung 
des  Stras.sengleises  liegen.  Auf  diesen  Drehscheiben 
werden  daher  die  Wagen  gleichzeitig  gedreht  und  auf 
das  andere  Gleise  übergesetzt.  Im  Innern  sehr  ver- 
kehrsreicher Stadttheile  wird  an  den  Endpunkten  das 
Umformen  der  Züge  ganz  vermieden,  indem  mau  die- 
selben eine  rückkehrende  Curve  beschreiben  lässt  *) 

Zuggeschwindigkeit,  Aufeinanderfolge  der  Zuge. 

Die  Züge  verkehren  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  »— lfi  englischen  Meilen  (12,,  2.i.7  km)  pro  Stunde ; 
sie  bestehen  in  der  Regel  aus  t—  3  Anhängewagen  zu 
einem  Greiferwagen,  die  in  Intervallen  von  2l/j  —  •'» 
Minuten  auf  einander  folgen.  Jeder  \\  agen  oder  Zug 
legt  durchschnittlich  Uli"  Meilen  (177  km)  pro  Arbeits* 
tag  von  ls.  Stunden  bei  i>  Meilen  (14.s  km)  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit pro  Stunde  zurück.  Als  beste 
Betriebsart  halten  viele  bei  starkem  Verkehre  die  Ver- 
wendung einzelner  und  vieler  Wagen,  andere  wieder 
die  Fahrt  mit  aus  mehreren  Wagen  zusammengesetzten 
Zügen. 

Betriebskosten. 

Die  Betriebskosten  betragen  durchschnittlich  !•'(  Cents 
pro  Wngenineile  und  tH>°yu  von  den  Einnahmen.  In 
Birmingham  wurde  im  Jahre  1*<M>  ein  Seilhahnnetz 
von  <",  Meilen  (5».7  km)  Länge  durch  Kincaid  und 


*)  „Cabte  Crossing  and  swid;bu.  Tho  Street  railway 
n&l.  January  18*2. 
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Prichard  nus  London  nach  der  Construrtinn  der  Seil- 
bahn in  Chicago  erbaut.  «Ins  von  der  Birmingham 
Central  Tramwny  Co.  betriehen  wird.  Diese  Gesell- 
schaft besitzt  Linien  mit  animalischem.  Dampf-,  elek- 
trischem und  Seilbelriebe,  welche  nachfolgende  linnu- 
ziolle  Resultate  für  Mus  letzte  Betriebsjahr  ergeben 
haben: 


Durchschnitts- 
kosten 

Netto  -Ertrag 

Art  der  Bstriebskralt 

pro  zurüokgelejj 
in  Cent 

te  Meile 
< 

9»4 

KU*trisrherBetricl><Accurauliiior*n) 

19' ä 

10V, 

Pierdenelrieb  

«V, 

SeillwtTicb  

12", 

12'/» 

Hieraus,  geht  hervor,  das  der  Seilbetrieb  die  ge- 
ringsten Betriebskosten  erforderte  und  eleu  grösseren 
Nettoertrag  abgeworfen  hat,  dagegen  der  Dampfbetrieb 
die  grössten  Betriebskosten  verursachte  und  der  Pferde- 
betrieb den  kleinsten  Nettoertrag  lieferte.  *) 

l'nter  Holmes  Leitung  standen  in  Chicago  im 
Jahre  1  isK-J  ->  1 1 , j  Meilen  (:)4.5  km),  gegenwärtig  l.">2  Meilen 
(244.,-,  km)  im  Betriebe,  die  An  zu  hl  der  IVO  kurzen 
Wagen  .stieg  auf  1  2.V)  beste  grosse  Wagen,  die  Hin- 
nahmen von  (1(K i  (X H i  auf  .I.VKIOOO  Dollar,  die  tägliche 
Frequenz  von  :i(HHK)  auf  200  «Mi  Personen  und  die  Ge- 
schwindigkeit von  U  auf  10  Meilen  (.sMLV  resp.  Iii.,  km) 
pro  Stunde. 

Im  .Jahre  1*90  wurden  tlH  7:f4  9i!9  Fahrgäste,  täglich 
30  91"  mehr  uls  im  Vorjahre,  betoniert.  Die  Betriebs- 
kosten betrugen  '.>.,,;  Cents  gegen  2\**n  Cents  bei'lu 
Pferdebetrieb.  Nach  anderen  Mittheilungeu  können 
sich  die  Betriebskosten  bei  guter  Anlage  einer  Seil- 
bahn, »eiche  200  bis  300  HP  "erfordert,  derart  stellen, 
dass  .'10  —  411  °;v  Gewinn  erzielt  wird,  der  sic  h  bei  grossen 
Strecken  bis  auf  V"",,,  steigert.  Die  Betriebskosten  in 
Birmingham  betrugen  4ii.-,%  der  Kiniuibmen,  wahrend 
bei'in  Pferdchetriehe  dii'selben  H'i.:,ui0  und  beim  Dampf- 
betriebe M.sa  „  betragen  haben.  Nach  der  „Tln>  Trnmw  uy 
and  Kuilwuy  World-  vom  März  1X92  betrugen  im  ab- 
gelaufenen Rechnungsjahre  die  Betriebsausgaben  für 
die  Maschinenkraft  Pen«  •«•.  für  den  Verkehr.  Kr- 

haltuug  der  Bahn,  Fuhrbetriebsmittel  und  allgemeine 
Auslugen  Pence.  zusninmen  *>^c  Pence.  Die  Aus- 
gaben hnbeii  in  dieser  Periode  4*.^%  <ler  gesummten 
Einnahmen  betragen.  *"; 

Finanzielle  Ergebnisse. 

Die  durchschnittliche  Jahresverzinsung  des  Anlage- 
capitales  beträgt  12»,.'«%  und  steigert  sich  bis  zu  72°/0. 
sodass  «ler  Courswertn  der  Act.ien  oft  die  sechsfache 
Höhe  des  Nominalbetrages  erreicht.  So  ist  beispiels- 
weise der  Courswerth  der  mit  100  Dollar  eingezahlten 
Actien  der  West  -  Chicago  -  Seilbahn  C2.fi  Dollar,  der 
North-Chicago-Seilhahn  500  Dollar  und  der  Chicago- 
Citv-Seilhahn  .10*  Dollar.  Die  Dividende  der  Seilbahn 
in  Melbourne  betrug  1889  75<Y<i  des  Anlagecapitales. 

Vortheile  des  Seilbetriebes. 

Die  hauptsächlichsten  Vortheile  <les  Seilbetriebes 
sind:  I.  Beträchtliche  Leistungsfähigkeit  und  spar- 
same Arbeit,  daher  grosser  NutZcffect.  2.  Leichte, 
wirtschaftlich -vortheilhafte  l'eberwindung  stärkster 
Steigungen  (1  :  3).  die  ebenso  leicht  nn«l  billig  zu  be- 
fahren sind,  wie  Ebenen.  3.  Die  Wagen  können  leicht, 
plötzlich  und  sicher  nngehnltcu  und  in  ruhiger  Weise 
an  irgend  einer  Stelle  der  Bahn  im  Laufe  verzögert 
werden.  Die  Bewegung  der  Wagen  ist  eine  gleich- 
müssige  und  nicht  so  stossend.  wie  bei  Pferdebahnen. 
4.  Jede  gewünschte  Geschwindigkeit  (bis  zu  10  Meilen 
=  2,'),H  km  pro  Stun«le)  kann  an  irgend  einer  Stelle  der 
Bahn  erzielt  werden,  um  Hindernissen  auszuweichen. 


•)  „The  Street  Railwav  Journal",  New- York,  Novtrmber 
1891. 

»»)  Vergleiche:  -Rapid  trantud  in  Chicago".  The  Tnunway 
and  Railwav  World.   April  1892. 
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.">.  Die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  hei  starkem  und 
wechselndem  Vorkehre  kann  zu  jeder  Zeit  dauernd  oder 
nur  zeitweise  —  wie  zu  gewissen  Tagesstunden  oder 
an  Sonn-  uml  Feiertagen  -  ganz  bedeutend  mit  ver- 
hfiltnissroässig  nur  geringem  Kostenaufwande  erhöht 
und  dem  Verkehre  schnell  angepasst  werden.  Ii.  Sicher- 
heit und  Leistung  sind  grösser,  als  bei  Dampf-  oder 
Pferdebahnen,  während  eine  gleichmiissigere  Fahr- 
geschwindigkeit und  regelmässiger  Betrieb  mit  geringen 
Kosten  erreicht  wird.  7.  Fast  gänzliche  Geräusch- 
losigkeit, wie  solche  durch  die  Pferdehufe  oder  durch 
«tie  bewegenden  Theile  des  Motors,  beTm  Dampf- 
betriebe, vorkommt,  Vermeidung  von  Hauch.  Gas. 
Funkenpilug  und  unangenehmem  Geruch.  8.  Die  Zug- 
leistung der  Anlage  ist  unabhängig  vom  Gewichte  iler 
Wagen,  und  «lie  Kruft,  welche  von  den  bergabfnhren- 
ilen  Wagen  erzeugt  wird,  kommt  in  gewissem  Grade 
deu  aufsteigenden  Wagen  zu  Gute,  anstatt  durch 
Bremsung  aufgezehrt  zu  werden.  9.  Die  Vermeidung 
erheblicher  Abnutzung  und  der  damit  verbundenen 
Krhaltungskosten  des  Strnsseukörpers.  die  bei'm  Pferdc- 
hetriebe  unzweifelhaft  hervorgerufen  wird,  sowie  leichte. 
Keinlialtniig  der  Strassen.  ll>.  Das  Seilsystem  ist  in 
jedem  Klima  anwendbar,  schlüpfriges  Wetter  hat  auf 
die  Zugleistung  keinen  F.influss,  ein  Schneefall  verur- 
sacht keim-  Störungen,  du  die  Beseitigung  des  Schnees 
bis  ]'  (o..,  ni)  Höhe  durch  Schneepflüge  die  mit  dem 
Seile  betrieben  werden  —  erfolgen  kann. 

Nachtheile  des  Seilbetriebes. 
I.  Beträchtlich  höhere  Kosten  für  die  Anlage  und 
Ausrüstung.  2.  Vermehrung  des  auf  der  Strassenober- 
tläche  liegenden  F.isenmuteriales.  3.  Die  aus  der  ge- 
legentlichen Cmleguug  von  Bohrsträngen  sich  ergeben- 
den Schwierigkeiten.  4.  Gefährlichkeit  des  Schlitzes 
für  den  Greifer;  Unglücksfälle,  die  bei  Beschädi- 
gung der  («reifer  herbeigeführt  werdeu  können. 
,r>.  Schwierigkeiten  bei  l'eberwindung  scharfer  Krüm- 
mungen, dann  bei  Kreuzung  zweier  Seilbahnen,  die 
deu  Betrieb  und  «lie  Einrichtung  dieses  Systeme*  etwas 
coiiiplicirter  gestalten,  ö.  Vollständigere  Behinderung 
des  Betriebes  bei  eintretenden  Beschädigungen  der 
Mnschinennnlnge,  resp.  Bruch  auf  der  < Vnt  rullstelle 
des  Seiles.  Diese  Nachtheile  sind  jedoch  im  Vergleiche 
zu  den  grossen  Vortheilen  nur  geringfügig,  da  eine 
Störung  durch  Bruch  der  Aibeitstuaschine  bei  guter 
('«Instruction  und  sachgemäßem  Betriebe  überhaupt 
nicht  vorkommen  soll. 

Schlussbemerkungen. 

Ganz  besonders  muss  iidi  noch  den  Bericht  her- 
vorheben, den  der  auf  dem  Gebiete  des  Strussenbahll- 
wesens  mit  Seilbetrieb  so  hoch  verdiente,  hervorragende 
Fachiuunu  James  Clifton  B  ob  in  so n  au  die  Jahres- 
versammlung der  amerikanischen  Strnssenbahn -Ver- 
einigung (American  Str.-et  Kailwav  Association)  in 
Pitfcjburgh  am  21.  October  lH'Jl  erstattet  hat  und  der 
in  dem  N'ovemberhefte  1»91  des  Street  Kailwav  Journals 
veröffentlicht  wurde. 

Die  Ausführungen  meiner  vorstehenden  Abhand- 
lung sind  zum  grossen  Theile  diesem  Berichte  ent- 
ncimmi'ii.  «len  Robinson  damit  schliesst,  dass  er  «lie 
nachfolgenden,  den  Seilbahnen  innewohnenden  guten 
Eigenschaften  im  Kurzen  wiederholt  u.  zw.:  ,1.  In 
liunttzicllcr  Hinsicht  ergidien  «lie  Seilbahnen  niedere 
Betriebskosten,  weniger  Abnutzung  und  eine  hohe  Kr- 
tr»g*fühigkeit,  mit  un<leren  Worten:  sie  sind  die 
günstigsten  für  eine  Anlage.  2.  In  practischcr  Be- 
ziehung nehmen  die  Seilbahnen  den  ersten  Bang  in 
der  Vertrauenswürdigkeit  ein  und  sind  von  klima- 
tischen Verhältnissen  als  vollständig  unabhängig  anzu- 
sehen, «tu  sie  ihre  Lasten  sowohl  bei  Hitze,  Kälte. 
Schnee.  Frost,  als  auch  bei  Thtiuwetter  sicher  fort- 
schaffen, soduss  thatsächlich  selbst  eine  kurze  Störung 
durch  Erdbeben  auf  die  Aufrechterhaltung  ihrer  Be- 
triebsfähigkeit, worauf  «las  Publicum  sich  zu  verlassen 
gewöhnt  ist,  keinerlei  Wirkung  ausübt.  3.  In  gesell- 
schaftlicher Beziehung  kann  das  System  «lurch  seine 
Abzweigungen  keinen  Bezirk  von  der  Theilnahme  au 
dem  Schnellverkehre  oder  von  Verbindungen,  wegen 
grosser  Steigungeu  abschneiden,  und   es  sind  daher 
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alle  wünschenswerthen  Erleichterungen  für  den  Wechsel 
des  Verkehres  derart  gegeben,  dass  l>pi  Bezahlung  eines 
einheitlichen  Fahrpreises  die  Fahrgäste  auf  ZU  unter- 
brechende amlere  Konten  auf  der  ganzen  Linie  sofort 
übersteigen  können.  4.  In  persönlicher  Hinsicht  unter- 
stützen die  Seilbahnen  das  Publicum  naeli  \ ersehicdenen 
Richtungen:  sei  es  zur  Förderung  der  Geschäfte  oder 
zum  Genuese  von  Vergnügungen;  sei  es  bezüglich  der 
Annehmlichkeiten,  da  nichts  Widriges  »der  Nach- 
teiliges geschehen  kann:  in  Bezug  auf  Bequemlich- 
keit  kennen  bessere  und  bequemere  \\  agen  verwendet, 
alleu  Anforderungen  für  ausserordentliche  «der  be- 
sondere Einrichtungen  sehr  leirht  entsprochen  werde», 
und  betreffs  der  Sicherheit  zeigt  die  Erfahrung,  dass 
die  Fahrgaste  von  l'nfulleu  oder  Verletzungen  fast  nie 
betroffen  werden,  und  das*  in  dieser  Beziehung  die 
ruhigsten  Strassen  geringen  Störungen  durch  Laim 
ausgesetzt  sind.  .').  In  sanitärer  Beziehung  verursacht 
dieses  System  keinerlei  Verunreinigungen,  sondern  hat 
den  wirklichen  Nutzen,  zur  Beförderung  der  Ent- 
wässerung der  Stadt  beizutragen,  wie  dies  aus  den 
Berichten  des  Sauitiitsbur.  aux  in  San  Francisco  hcrvor- 
vorgeht,  t».  Im  Allgemeinen  kann  von  dem  Seil bei riebe 
behauptet  werden,  dass  alle  gewünschten  Bedingungen 
oder  Erfordernisse  des  Stadtverkehres  erfüllt  werden 
können,  indem  nachgewiesen  wird,  dass  die  Führung 
der  Hahn  in  jeder  Art  im  innern  Verkehre  unterer 
volkreichsten  Städte  hergestellt  werden  kann.  Dies, 
meine  Herren,  sind  iiisgesummt  wichtige  Gründe  und 
die  Berichterstattung  gab  mir  Gelegenheit,  alle  Details 
in  Verbindung  mit  diesem  Systeme  zu  besprechen,  den 
(Hauben  au  den  allgemeinen  Werth  und  die  Anwend- 
barkeit des  Seilbetriebes  zu  .stärken.  In  diesem  Glauben 
unterbreite   ich   daher  ehrfurchtsvoll  diesen  Bericht." 

Die  Bedeutung  und  der  hohe  Werth  des  Seilbe- 
triebes für  Strasseubalinen  in  den  Städten  mit  starken 
Steigungen  kann  erst  dann  recht  gewürdigt  werden, 
wenn  man  dusselbe  mit  anderen  Strassenbahnsv steinen 
und  deren  Ketriebsrrgebnisscn  vergleicht. 

Es  liegt  unstreitig  ein  besonderer  pructischer  Vor- 
zug derStrnssenbabnen  mit  Seilbetrieb.anderenSvstcmcn 
gegenüber,  darin,  dass  in  derselben  öeonomiselien  Weise 
Gleisest  recken  mit  (Trossen  Steigungen  uud  tiefällen 
befahren  werden  können,  ohne  dass  der  fortzuschaffen- 
den Last  ein  unnöthiges  Gewicht  hinzugefügt  zu  werden 
braucht,  um  die  erforderliche  Adhäsion  zu  erzielen. 

Die  Seilbahnen,  welche  sich  insboudere  bei  einem 
genügend  lebhaften  V erkell rsleben  gut  bewährt  haben, 
können  daher  überall  dort  noch  mit  Vortheil  ange- 
wendet werden,  wo  die  l'cberw iiiduug  starker  Stei- 
gungen mittels  anderer  Systeme  Schwierigkeiten  bietet. 
Nur  der  electrische  Betrieb  allein,  dessen  Betriebs- 
kosten sich  nur  wenig  erheblich  höher  stellen  und  der 
viele  Vortheile  mit  dein  Seilbahubetriebe  gemein  hat, 
dürfte  vielleicht  in  mnnchen  Fällen  den  Vorzug  ver- 
dienen. 

Ich  hatte  bei  meiner  letzten  Anwesenheit  in  Lon- 
don uud  Paris  Gelegenheit,  den  Seilbetrieb  der  im 
Betriebe  befindlichen  Highgate  Hill  Trambahn  in  Lon- 
don und  der  Belleville  Trambahn  in  Baris  näher  zu 
studireu.  mich  von  der  practischen  Nützlichkeit  dieses 
Systemen  zu  überzeugen  und  auch  den  Cinbau  der 
Brixtonstrecke  der  Londoner  l'ferdebahn  in  eine  Seil- 
bahn zu  besichtigen.  Ich  behalte  mir  daher  vor,  auf 
diese  in  bau-  und  betriebstechnischer  Beziehung  ge- 
machten Studien  in  eiuer  besonderen  Ahhuw" 
zurückzukommen. 
f,.Zni»«.hrift  des  Osterr.  lu^enieur-  und  Architekten- Vereine*.") 


Ver  kell  r*w  enen . 

Ueber  die  Entstehung  der  öffent- 
lichen Verkehrsmittel  (Omnibus)  und  den 
heutigen  Stand  derselben  in  Paris. 

Ein  gewisser  Nicolans  Sau  vage,  der  in  Paris  vvähreud 
der  Minderjährigkeit  Ludwig  XIV.  in  der  rue  Saint- 
Martin  gegenüber  der  Strasse  Montmorenev  etablirt 
war.  hatte  die  Idee,  Wagen  pro  Stuude  oder  Tag  an 


all'  .Feno  zu  vermiethen,  die  es  wünschten.  Sein  Aus- 
hängeschild trug  die  Benennung  „ä  Saint-Flacre11  (zum 
heiligen  Finker).  Diese  Wagen  hatten  eine  sehr  grosse 
Beliebtheit  und  wurden  Fiaker  genannt,  welche  Benen- 
nung noch  heute  im  Gebrauche  ist. 

Da  aber  Sauvage  für  die  Ausführung  seiner  Idee 
kein  Privilegium  nachgesucht  hatte,  durchkreuzten 
schon  in  kurzer  Zeit  zahlreiche  Miethswagen  die  Strassen 
von  Paris,  die  den  verschiedensten  Unternehmungen 
angehörten. 

Im  Jahre  IIM.'j  stand  diese  Industrie  bereits  iu 
vidier  Blüthe,  obwohl  dies  nicht  die  Entstehung  des 
eigentlichen  Omnibus  war.  also  eines  Fahrzeuges, 
welches,  nach  einer  vorgezeiehueten  Route  verkehrend, 
mehrere  Fahrgäste  aufnahm  und  gegen  Entrichtung 
einer  massigen  Gebühr  beförderte. 

Am  -.»7.  Februar  HW2  hat  das  Parlament  dem  Herzoge 
von  Kounes.  dann  dem  Marquis  de  Sourches  und 
de  Crcnan  ein  Patent  mit  der  Befugniss  zur  Errichtung 
von  Kutschen  mit  :>  Sous  (•>.>  Centimes)  pro  Platz  er- 
theilt.  welche  vorgeschriebene  Knuten  zu  bestimmten 
Stunden  zu  befahren  hatten. 

Diese  Kutschen,  .les  curovses  ä  cinq  sols"  genannt, 
verkehrten  am  1*.  März  HMi2  zum  ersten  Male  zwischen 
Luxembourg  und  la  Porte  Saint  -  Antoine.  Die 
zweite  Liuie,  die  von  der  Strasse  Saint-Antoiue,  vis-a-vis 
In  place  Royale.  ausging  und  durch  die  Strasse  Saint- 
Honore  bis'  zur  Höhe  der  Strasse  Saint-Roche  führte, 
wurde  am  11.  April  1602,  die  dritte  Linie,  von  der 
Strasse  Montmartre  an  der  Ecke  der  Strasse  Neuve 
Saint-Eustache  nach  Luxembourgführend.am  22.Mni  1WJ2 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Das  Erscheinen  dieser  Wagen  wurde  mit  einem 
unbeschreiblichen  Jubel  begrüsst;  selbst  Loret  hat  in 
seiner  Muse  historique  diese  neue  Schöpfung  besungen. 
Die  ersten  Fahrten  waren  nur  den  hüchstgestellten 
Persönlichkeiten  reservirt  und  konnte  das  gemeine  Volk 
auf  dieses  Beförderungsmittel  keinen  Anspruch  erheben. 

Man  behauptete,  dass  die  erste  Idee  der  Errichtung 
dieser  Wagen  von  Blaise  Pascal  ausgegangen  sei.  was 
aber,  obwohl  derselbe  bei  diesem  Geschäfte  betheiligt 
war.  vollständig  unrichtig  ist.*) 

Dieser  Irrthum  wurde  dadurch  hervorgerufen,  das» 
er  in  mehreren  seiner  Briefe  von  seinem  Wagen  oder 
von  „les  carosses  ä  rinq  sols-,  wie  sie  eben  genannt 
wurden,  sprach. 

Diese  Omnibusse  hatten  acht  Sitzplätze,  welche  zur 
Vermeidung  der  Stossübertrngung  auf  Kiemen  auf- 
gehängt waren.  Was  die  Form  der  Wagen  betrifft, 
so  ist  es  unmöglich,  diese  zu  beschreiben,  da  darüber 
weiler  Zeichnung,  noch  textliche  Beschreibung  existirt. 
I  eher  diese  Omnibusse  war  selbst  in  der  Pariser  Welt- 
ausstellung im  Jahre  1KM>  in  der  Abtheilung  über  die 
vormaligen  Transportmittel  trotz  der  sehr  vollständigen 
Sammlung  des  Herrn  Bision  nichts  aufzufinden.  Man 
kann  nur  aus  einem  sehr  kleineu  Werke:  .Les  carosses 
i  cinq  sols  ou  les  omuibus  de  XVIII.  siecle.  Paris. 
Didot.  1*2»-.  dBs  eine  Ankündigung  über  den  Verkehr 
dieser  Wagen  aus  jener  Zeitepoche  enthält,  darüber  eine 
ganz  unbestimmte  Vorstellung  erhalten. 

Nach  dieser  Kundmachung  hatte  der  erste  Wagen 
um  I  hr  .10  Minuten  Morgens  verkehrt,  welchem  so- 
dann in  Zeiträumen  von  je  einer  halben  Viertelstunde 
weitere  Wagen  nachfolgten;  überdies  war  zwischen  den 
drei  verschiedenen  Konten  eiu  Auselilussdienst  ein- 
geführt. Die  Wagen  waren  mit  dem  Wappen  der  Stadt 
Paris  verziert.  Die  Kutscher  erhielten  blaue  Oberröcke, 
auf  welche  das  königliche  und  das  Stadtwappen  ein- 
gestickt war. 

Bemerkenswert!)  ist  das  Verbot  des  Parlaments, 
dass  Soldaten,  Pagen.  Bediente  und  Arbeitsleute,  behufs 
grösserer  Bequemlichkeit  und  Freiheit  der  Bürger  und 
mit  Rücksicht  auf  dus  weibliche  Publicum  der  besseren 
Stände,  die  Wagen  nicht  benutzen  durften. 

Welchen  Umschwung,  welche  grossen  Fortschritte 
und  welche  Ausdehnung  die  Verkehrsmittel  in  Paris 
heute  bereits  besitzen,  geht  daraus  hervor,   dass  zur 
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'/»■it  IM  Gesellschaften  sich  mit  der  Befördern  n».'  der 
Personen  im  Gebiete  der  Stadt  Paris  und  seiner  Um- 
gebung beschäftigen. 

Den  verschiedensten,  uns  freundlichst  zur  Verfü- 
gung gestellten  «iesehüftsbcrichten  entnehmen  wir 
nachstehende  Auszüge: 

1.  t'i>inii4iiriiie  generale  des  omuihus.  welche  sümmt- 
liche  grosse  Linien  mit  Omnibus  uiiil  Tramways  bcfahrt. 

Im  Jahre  isyl  verkehrten  ääl  »i.V»  Omnibus-se,  d.  s. 
tiOO  Wagen  tätlich,  mit  einer  Brutto-Fiimahmc  von 
Ii-  Millionen  'IM  M'.i  Kranen  lio  Centimes  oder  «lurch- 
sc  hnittlich  pro  Ta<r  und  Wajreu  1O0  Francs  4o  Centimes. 
Ferner  !I4 -Js.'t  Trsmwuv-Wngen.  d.s.  ■>,■*)  Winnen  täglich 
mit  einer  Brutto-Kinnalime  von  l.(  Millionen  -IXt.l  Francs 
•>.i  Centime*  und  einer  mittleren  tätlichen  Kinnnhnie  vu 
1.17  Francs  .V,  Centimes  pro  Wagen. 

Für  die  Kisenbahnen  (Conccssj,,!,  Loubat)  betrnjf 
der  Nettoertrag  104  .'KK'.  Kinnes  (II  Centimes. 

Auf  allen  diesen  Routen  und  Linien  eiiiseliliessli.il  der 
Trambahnen  wurden  im  Jahre  I  vj|  -.»na  :w.>  .i!i;>  Personen 
befördert  und  die  gcsauimtc  Brutto-Linnahmcn  betrugen 
41  40»;  Ml7     Francs  Centimes.       Die  Ausgaben 

Xt  «*t>  24.5  Francs  ,'>7  Centimes.  I)alier  Ertragnis* 
4M0  5NI  Fraue.s  71  (Vntimes.  I)ie  Ausgaben  betrugen 
sonach  «1.*%  der  Kinnaliine. 

Aus  dem  Erträgnisse  wurde  den  Actiouiiren  eine 
Dividende  von  4.j  Francs  pro  Actie  bezahlt,  nachdem 
:>  33»^%  Obligationen  und  7.j.'i  Aetien  amortisirt  und 
•220  02«  Francs  H  Centimes  in  deu  Keservelonds  hinter- 
legt wurden. 

DerPferdebestaud  betrug  l3Hli7  Pferde  ituWerthe  von 
I40.j.'>434  Francs  Hfl  Centimes  oder  1  nsti  Franes  pro  l't'erd. 

Daa  Anlugecapital  betrügt  17  Millionen  Francs, 
eingetheilt  in  34  000  Aetien  zu  ,'>(K)  Francs:  ferner 
wurden  14!t54il  Stück  4%.  Obligationen  cuiittirt.  was 
einem  Capital  von  75  Millionen  entspricht,  Die 
Aetien  haben  gegenwartig  einen  Cours  von  1070  Francs 
und  die  Obligationen   einen  solchen  von  520  Francs. 

S.  ^inrnibusgesid  lsrhaft  für  die  Route  zum  Bahnhof 
St.   I.nzHre.  *)    Dieselben  verkehren  nur  zwischen  den 

*)  Beschrieben  in  No.  12,  1890  Seite  137  der  Zeitschrift 
für  Transportwegen  und  Stras&cnbau,  ferner  No.  15,  .Seil« 
177,  Jahrgang  JÖtSJ  derselben  Zeits hrift. 


Halles  central«»*,  dann  von  <le  lu  Mac-  de  In  R^publi<'Ue 
bis  zum   Bahnhofe  St.  I.azare. 

3.  Couipagnic  des  Tramways  de  Paris  et  du  ile- 
purtemeut  de  In  Seine,  (uncien  Trnmnnv s-Nonl).  Die- 
selbe führt  von  Paris  a  la  Cluipelle   »ach  Saiut-Denis. 

Di<>selhe  wurde  1**7  gegründet,  und  trat  nach  ihrem 
Fallissement  die  heutige  ' iesellsi  hal't  zufolge  Coticession 
vom  II.  August  IS«>()  in  Wirksamkeit. 

Das  gegenwärtige  Capital  besteht  ans  10  Millionen 
Francs,  bestehend  in  -jonoo  Aetien  a  500  Fruncs.  Dur 
gegen  wärt  ige  Cours  ist  slJH)  Fruncs. 

4.  Dani|>ftrainbahn  von  Paris  nach  St.  Germain  **) 
Tramways  a  vapeur  de  Paris  a  Saint-* iennain).  Diese 
Gesellschaft  ist  eine  schlecht  olgnnisirtc  belgische 
Unternehmung,  «leren  t'apital  zu  gross  ist  und  deren 
Verwaltung  viel  zu  wünschen  übrig  luvst.  DnsGesell- 
schuftscapital  betrügt  23. ^  Millionen  Francs  Die  Bahn 
wurde  am  Itl.  Mai  Isütt  eröffnet. 

5.  Südliche  Pariser  Trambahn  (Tramwnvs  Su.l  de 
Paris). 

Dieselbe  geht  von  der  Miolelaiue  nach  FeVulb.is, 
Perred.  Neuilly  und  Courbevnie. 

ti.  Diimpftrambahu  von  l'Ktoile  nach  Neuilly  (Tram- 
ways a  vapeur  de  l'Ktoile  ii  Neuilly. 


ibah 


i  Nogcntais  mit  Prcssluftlfctrieb.  Die- 
len Fortilii'ationen  in  Paris  nach  Vin- 
Ville,  K\rard  und  Hry  — St.  Marne, 
isi  he  Kisenbahn  (Chemin  «I«!  fer  ameri- 
du  Luit  vre  ausgehend  und  nach  Cliaville 


(Com- 


7.  T 
s«dbe  geht  von 
connc».  Nogeiid 
«.  Amerikai 
caiu)  vom  t^uui 
und  Virotlnx  führeml. 

Allgemeine  Pariser  W'agen-t ieüellschnft 
pagnie  irenerale  tles  voitures  ii  Paris). 

Die  durchschnittliche  Bruttoeinnahme  ist  pro  Wagen 
und  Tag  In  Francs  40  Centimes  An  die  Stadt  Paris  wird 
die  sehr  hohe  (ieliühr  von  '2  Francs  40  Centimes  pro 
Wagen  und  Tag  bezahlt,  und  da  die  durchschnittliche 
Ausgabe  pro  Tag  15  Frcs.  7«  Centimes  beträgt,  so 
bleibt  nur  ein  Krträ-.'iiis*  w>n  ".'  Francs  <>-J  Centimes 
pr.i  Wa<_'en  iin.l  Tag. 


»*)  Beschrieben  in  No.  11»,  181H)  Seite  SMO  der  Zeitschrift  für 
Tinaspoti weiten  und  Simssenkaii. 


Itif     -*C     Utk     'iU?     lTUi      fl&  i5* 
iW>  &i>    ^     5&  W 


mm». 


Jfil  


m\    The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


iatlJt-Brod«. 


Mutlz-Brod«. 


r  Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Be*t*llaog«a  »nf  V»l  de  Tl'aVeri-Asphalt,  OokAtob,  W*n«-A»ph*lt  to.  MtUn  wir,  m» 
obig«  AdrMM»  sn  richten. 

Auf  oniere  atampr-A*ph&lt-Fahr-Str«nen  (wovon  Berlin  bereits  e».  S60  000  qm,  resp.  36  km  anfznweisen 
b»X)  marJien  wir  besonder*  aufmerksam,  wie  auch  anf  uosera  Val  de  Travers-Onaa-Asphalt-Arbeiun. 

Die  aechseckige  i'orm  unserer  V«4  de  Trarart-Kaatlx-Brod«  wird  nachgeahmt  nnd  bitten  wir  daahalb, 


Neuchatelasphalt,  Berlin 

m  m  m  m  m  s 


Director. 


m  &  m 


tTO 


m  m 


Der  heutigen  Nuimner  liegt  ein  Prospekt  der  Jl  n  m  «•  h  I  n  e  11  -  V  » I»  r  I  k  und  Kl»?  ■•(Jlrmerrl  von 

Jul.  Wolff  A  Co.  in  Heilbronn  a.  N. 

bei,  betreffend: 

Strassen -Walzen  für  Pferde-  und  Hand-Betrieb. 

Wir  machen  unsere  geschützten  Leser  auf  diese  Beilage  uan*  hp^onder«  anfnxerksatn. 
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Di«  (lesammtcinnuhnien  betrugen  2-4  811  024  Fr.  15  Cen. 
Dif  Gesatnmtausgaben  betrugen    21  854  57»;  „    4*!  „ 
Der  Ertrug  daher  =    2  '.».Vi  147  Fr.  U'.i  Gen. 

Die  Ausgaben  betrugen  s<nuit  88tl  °/ftder  Einnahmen. 

Pro  1*91  wurde  eine  Dividende  von  X>  Francs  pro 
Actie  bezahlt.  Das  Gesellschaftscapital  ist  42  Millionen 
Francs,  und  zwar  h5im>  Aetien  &  500  Francs,  ferner 
:i.!.'HN)  Stück  4%.  Obligationen  i  500  Francs,  das  sind 
17  Millionen,  deren  Amortisation  Ende  5  durchge- 
führt sein  wird,    Gegenwärtig   werden  die  Actien  mit 

TIS  Francs  und  die  Obligationen  mit  510  Francs  bftraen- 
müssig  gehandelt. 

10.  National -Wagen  -  Gesellschaft  ITrbain  (Cotn- 
pugnic  nationale  des  voitures  ITrbnin). 

Diese  Gesellsehalt  zahlt  seit  10  Jahren  keine  Divi- 
deude.  Das  gegenwärtige  Anlageeupital  besteht  aas 
3fi000  Stück  Aetien  zu  800  Francs  und  90000  Stück 
Obligationen  *  5oo  Francs,  also  18  Millionen  Aetien 
und  15  Millionen  Obligationen.  Erstens  notireii  zu 
112  Francs,  letztere  zu  365  Francs. 

11.  Pariser  Wugengesellsehnt't  l'Abeille  (Compugnic 
parisienue  de  voitures  l'Abeille). 

12.  Syndieat  für  Wagcnvcnniethnng  fSxndicat 
ü  louur  des  voitures);  die  Fnternehmer  haben  das 
Recht,  drei  oder  vier  Wagen  in  Paris  verkehren 
zu  lassen. 

13.  Strassen ba hu  mit  Seilbetrieh  in  Helleville 
(Tramway  linueulaire  de  Helleville). 

Diese  Hahn  geht  von  der  Place  de  la  Rcpublii|uc 
aus  um!  führt  durch  die  Strasse  Helleville  bis  zur 
Kirche  Suint-Jeau    Rnptiste.     Diese  Hahn   gehört  der 


Stailt  Paris  und  ist  an  eine  Retricbsgesellsehaft  gegen 
eine  Jahresrente  von  50  000  Francs  verpachtet. 

Die  Eröffnung  fand  am  25.  August  1891  statt  und 
haben  sich  heim  Betriebe  derselben  viele  Unzukömm- 
lichkeiten ergeben,  die  jetzt  als  beseitigt  angesehen 
werden  können. 

Ausser  diesen  Transportmitteln  zu  Laude  verdienen 
noch  die  auf  der  Seine  verkehrenden  Dampfschiffe  Er- 
wähnung. 

Mil  d        Anwachsen  der  Städte  nehmen   auch  die 

Öffentlichen  Verkehrsmittel  zu.  doch  wurde  niemals  ge- 
ahnt, dass  dieselben  eine  solch'  rapide  Ausdehnung  er- 
fahren werden. 

London  nimmt  in  dieser  Richtung  den  ersten  Huug 
ein.  Dieser  nahezu  5  Millionen  Einwohner  zählenden 
Stailt  reiht  sich  Paris  an.  welches  eben  dazu  übergeht, 
du*  schon  heute  sehr  ausgedehnte  Netz  von  Strassen- 
bahnen  durch  Herstellung  einer  Stadtbahn  mit  Dumpf- 
betrieb und  andere  Secuiidärliuien  mit  eleetrisi  hem 
Betriebe  zu  vervollständigen. 

Hainfeld,  2.1.  Juli  181)2.  Rudolf  Ziffer. 

Bahnen  verschiedener  Ny*teme. 

Electrisch  betriebene  Seilbahn  auf  dem 
San-Salvatore. 

Seit  verhältnissmässig  kurzer  Zeit  hat  man  das 
Gebiet  der  Bergbahnen  mit  bedeutendem  Erfolg  prnc- 
tisch  zur  Verwendung  gebracht,  und  die  bereits  zahlreich 
ausgeführten,  sowie    noch    vorliegenden    Project«  für 


:  Amt  I,  228. 


Hartgusswerk 


und 

Maschinenfabrik 

Torm.  K.  E  Dta  &  Co.,  Act-fe 

Dresden  -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 
Haifgassweichen  and  Herzstücke, 

cotnplette.  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  romplette  Ausführung 
ganzer  Hahnnetze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstuhle  zum  Futterschroten. 
Nenriffeln  der  Walsen. 

Referenzen  zu  Diensten. 


Deutsches 


Strassen-  und  ßartenwalzea 

Jeder  Grosse  und  Conatrnetlon  fertigen 

Jul.  WültT  &  CO.,  Maschinenfabrik  n.  Kisensiesserei,  Heilbronn. 


Asphaltkitt 

zum  Aiissgiesseu  ih  r  Kugi'ii  vrui  Stein- 
uml  llnlzpHnstcr  empfehlen 

WQrttö.  Tüeer-  nnd  AspHalttisctiäft 

Braun  db  Volz, 
Srnt 


?art. 
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solche  in  tl«>r  Schweiz  geben  tlon  deutlichsten  Beweis 
von  diesen  Fortschritten  der  Technik.  Eine  für  uns 
gMU  besonders  interessante  Anlage  bildet  die  Seilbahn 
auf  dem  San-Sal  vwiore  um  Lugano-See.  welche,  wie 
die  ältere  Huhn  auf  den  Bürgen  stock  um  VierwaM« 
stütter  See,  mittels  Klectricität  betriehen  wird. 

l*ie  Arbeiten  für  die  ersten-  begannen  im  Jahre 
1888  und  wurden  in  zwei  Jahren  vollendet.  l)ie  End- 
station liegt  etwa  HIHI  ni  über  ilein  Ausgnngs|iunkt 
und  die  Bnhnlnuge  beträgt  1  (>XI  in,  wobei  Steigungen 
bis  znbUpCt.  vorkommen.  Die  Motoren-Anlage  konnte 
in  die  Mitte  der  Strecke  verlegt  werden,  und  lindet 
an  «Imser  Stelle  Wiigenwechsel  für  die  Passagiere  statt. 
Die  Erzeugerstntion  liegt,  bei  Maroggia.  wo  eine  Wasser- 
kraft von  7lK>  l'S  vorhanden  ist.  von  denen  jedoch  vor- 
läufig nur  .IT.'i  l'S  ausgenutzt  werden.  Dies  geschieht 
mittels  2  (lirurd  -  Turbinen  mit  horizontaler  Achse, 
von  denen  eine  ä.r>U  l'S  und  eine  solche  von  12,i  l'S 
leistet.  Die  erstere  treibt  •„'  Wechselstrommaschinen 
von  je  100  PS)  die  nndere  treibt  die  Primär  -  Dynamo 
(tileichstroni)  für  die  Kraftübertragung  an,  und  zwar 
mittels  elastischer  Kuppelungen. 

Der  (ileich*tromerzeuger  ist  mit  Compound»  icklung 
versehen  und  leistet  lud  7 .Vi  t  pr.  M.  1  hixi  Volt  und 
Ampere-  Von  hier  aus  geht  die  Leitung,  welche 
aus  :>  Drähten  von  ">  mm  Durchmesser  besteht.  Hilf 
Oelisolatorcn  \  on  Johnson  u.  Philipps  und  an  llolzs tätigen 
befestigt  ist,  nach  der  oben  erwähnten  Motorenstation, 
welche?  1*0  m  entfernt  liegt.    Der  Leituugsverlust  bis 


dahin  beträgt  IM  Volt  und  der  elertrische  NutzelTect 
der  ganzen  Anlage  hat  sich  zu  71..,  pCt.  ergehen. 

Die  genannt.'  Sccundärstation  enthält  nun  einen 
Electromotor.  ebenfalls  mit  Compouinlw  ickelung.  welcher 
hei  71«)  t  cn.  Vi  PS  leistet.  Derselbe  treibt  mittels  Kiemen 
und  entsprechender  Pebersetzung  eine  '/.wischenachse 
an.  welche  einerseits  ein  Wendegetriebe  mit  Frictions- 
rftdern  tragt  und  andererseits  mittels  eiuer  Kuppelung 
von  einer  Heservedampfiiiascliine  aus  bewegt  werden 
kann.  Das  Wendegetriebe  stellt  mittels  mehrfacher 
Zahnradüber.setzuugen  mit  der  Seiltromuud  in  Ver- 
bindung, von  wo  uns  mittels  Leitrolleu  das  Ca  hei  nach 
dem  olieren  und  unteren  Endpunkt  der  Strecke  geführt 
wird.  Diese  Einrichtung  gestattet  sowohl  ein  Inbetrieb- 
setzen ohne  Stos.sw  irkungen.  als  auch  jederzeit  die  er- 
wähnte Reserve  einzuschalten  und  durch  einfache 
Manipulation  Vor-  und  Rückwärtsgang  des  Seiles  zu 
erzielen.  Der  Maschinenwärter  fcanti  mittels  eines 
Kohlenan ssehalten  den  Strom  ein-  und  ausschalten : 
ein  Widerstand  regelt  die  Stromstärke.  Das  Cahel 
besteht  aus  i\  einzelnen  Seileu  von  je  17  Stnhldrühton 
und  hat  einen  Durchmesser  von  .'S2  mm.  Die  Wugen- 
gesehw indigkeit  beträgt  •      in  pr.  Sekunde. 

Zur  Sicherung  des  Betriebes  sinil  eine  Reihe  von 
Vorkehrungen  getroffen.  Mau  hut.  ausser  einer  Hand- 
bremse für  die  Seiltrommel  noch  selbsttliRttgo  Bremsen 
an  den  Magen  angebracht,  welche  bei  anormaler 
Geschwindigkeit  in  Thätigkeit  treten,  und  zwar  in  Ver- 
bindung mit  der  in  Mitten  des  (»leises  liegenden  Zahn- 
stange.   Ferner  wird  in  der  Primärstation  die  Ge- 


Berlin  Coloniestr.Nr.I3. 
Fabilk  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial. 

»1*:  Weichen  i'JCuugen-,  Normal-  und  Mittel- 
weichen*.  Kreuxunifen  lui-  diverse  Schienon- 
prolile,  Anflnufweichon,  Urehscheiben, 
SohiebebQhneD,  Ralzstreowngen,  Kipplnwrys 
transportable  OeMse.  Kl-ineiseim-Ufr 
Vertreter d.W.o.;»t'''n*abrikL«'KviL-.li:ii''-o  ,  m, 


Weichen,  Drehscheiben,  | 
Schiehehühnen,  Hebe-  | 
krahne  etc. 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig  ^  I 

Maschinenfabrik 
„Deutschland",  Dortmund,  jg 


Allen  Stadtverwaltungen,  Strassen* 
bau- Ingenieuren  etc.  sei  das  im 
.b-hr.,  lrtHt  erschienene  Werk  bestens 
empfohlen: 

Die  Baumaterialien  der  Steinstrassen. 
Beschaffenheit,  Vorkommen  und  (Jo- 
winnung  derselben.  Von  E.  Dietrich, 
Professor.  Hit  vielen  Abbildungen. 
Preis:  Hmk,  10, —  t're.i->xchrift  des 
Vereins  xur  Beförderung  des  Gewerb- 
tleiases.  — (legen  Kin  Sendung  des  Be- 
trages franoo  von  der  Kxpedilion 
dieses  Blattes  zu  beziehen. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gasselsen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  Ton 

Maurersand 

Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  säromtliche  sonstige 

ZfirUeinraES-IascliM 


mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Briock  4  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Frcspecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  p03tfrei 


fPediolith-A  sphalt-Gesellsc 

 Berlin. 

Fabrik:  Stralau  No,  16 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  &  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Massige  Preise. 
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schwindigkeit  der  Turbinen  mittels  Schwungkugel- 
Regulator  geregelt.  Die  Dynamo  ist  ausserdem  norh 
mit  einer  Vorkehrung  ausgestattet,  welche  bei  über- 
nonnaler  Stromstärke  die  Slngnetvvindungen  derselben 
kurz  schliesst,  um  ilie  Armatur  vor  schädlicher  Ceher- 
lastung  zu  schützen.  Eine  Tclephonlinie  vermittelt 
den  Verkehr  zwischen  beiden  Maschinenstationen.  Die 
Wagenfahrt  dauert  ca.  3t.)  Minuten  und  kostet  4  Pros, 
für  Hin-  und  Rückfahrt. 

Betreffs  der  oben  erwähnten  Lichtanlage  sei  noch 
Folgendes  erwähnt  :  Von  den  in  der  l'rimürstution 
befindlichen  Wechselstromd vnanios  wird  der  Strom 
mittels  3  Drähten  von  je  Ii  mm,  welche  an  demselben 
Gestänge,  wie  die  für  die  Hahn,  geführt  sind,  nach 
Lugano  und  benachbarten  Orten  geleitet.  Die  Priwär- 
spannung  betrügt  "2 <KX)  Volt,  welche  durch  Trans- 
formationen von  1  rKMI    ;          Watt  Leist  iISg»-;n.H.V,dt 

umgewandelt  wird.  Längs  der  Leitung  lauft  ferner 
noch  ein  Eisendraht  hin,  der.  mit  der  Erde  mehrfach 
verbunden,  als  Hlitzs.  hutzvorrichtung  dient.  Diese  hier 
erwähnten  Einrichtungen  wurden,  wie  der  „Kleetroteehn. 
Anzeiger'  mittheilt,  durch  die  Maschinenfabrik 
Oerlikon  ausgeführt  und  haben  sich  vorzüglich  be- 
währt.   

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Aus  dem  Kreise  Broiuborg.  Der  Eisenbahn- 
mangel iu  unserem  und  den  angrenzenden  Kreisen 
hat  ein  neue*  Eisenbahn-Project  gezeitigt,  welches  die 
ganze  Gegend  mit  einem  Eisenbahnetz  umspannen  soll. 
Wh  Vorschlägen  des  Laudruths  von  L'uruh-Broraberg 


an    geebneten  Wegen 

im  Sinne 


und 


sollen    in   dein  ganzen. 

Chausseen  sehr  armen  Gebiet  Tcrtiürbahnen 
des    vorliegenden    neuen    Gesetzes    gebaut  werden, 
insgesammt  waren  197  km  Bahnlinien  uöthig,  die  mit 
einem  Kostennufwande  von  nur  einer  Million  Mark 


herzustellen  wären.  Das  Projeect  an  sich  findet  hier 
volle  Billigung  und  hat  auch  begründete  Aussicht  auf 
Verwirklichung. 

Entscheidungen. 

Schadenersatz  aus  dem  F u n ke nspr ü h en  der 
Loconiotive  einer  D a m p  f e  ise n ba h  n .  Aus  den 
Kntsc  hei  dungsgt  finden  :  Die  in  dem  angefochtenen 
l'rtheile  dargelegten  Rechtsgrundsätze  über  die  Pflicht 
iles  Betriebsunternehmers  einer,  wenn  auch  polizeilich 
genehmigten.  Dampfeisenbahn,  den  dem  Anlieger  durch 
die  der  Loconiotive  entweichenden  Funken  erwachsenen 
Schaden  zu  ersetzen,  stimmen  mit  den  Ansichten  des 
Reichsgerichts  überein.  Namentlich  ist  in  den  ange- 
zogenen l'rtheilen  des  II.  Hilfsseuat.s  vom  6.  December 
1H.SII.  des  V.  Civ.-Sen.  vom  7.  Februar  l-SS.'t  und  des 
VI.  Civ.-Sen.  vom  in.  Juli  lsxi;  ausgesprochen  worden, 
dass.  wer  durch  die  Luft  schädliche  Stoffe  dem  Nach- 
bargrundstücke  zuführt,  oder  den  Erdboden  erschüttert 
und  hierdurch  Schaden  stiftet,  dem  Allg.  Land-K.  ge- 
mäss für  den  Schaden  einzustehen  hat,  gleichviel,  ob 
ihn  dubei  eine  Verschuldung  trifft  oder  nicht.  Hier- 
nach kommt  es  daruuf  nicht  an,  was  der  Beklagte  zur 
Verhütung  des  Schadens  vorgekehrt  hat;  er  ist  dann 
schlechthin  zum  Ersätze  gehalten,  wenn  seine  Handlung 
w  irklich  den  Nachbar  beschädigte.  Nun  würde  er  zwar 
mit  dem  Beweise  zu  hören  sein,  dass  der  den  Kläger 
Iketroffene  Brandschaden  mit  den  Funken  aus  der  Lo- 
coniotive nicht  zusammenhänge.  Durch  die  von  ihm 
vorgebrachten  und  auf  das  Zeugniss  dreier  Personen 
gestellten  Thwtsacheu,  „die  Maschine  sei  stets  mit 
einem  ordnungsmässigen  Funkenfänger  versehen  ge- 
wesen, dessen  Muschen  so  dicht  waren,  dass  Funken 
nicht  durchfliegen  kounten-,  und  „die  Maschi  ne  sei 
vierteljährlich  untersucht  und  stets  ordnungsuiässig 
befunden  worden-,  wird  jedoch  der  geführte  Beweis 
nicht  eut kräftigt.  (Erk.  des  VI.  Civil-Sehnts  des  Reichs- 
gerichts vom  1«.  Juni  1892,  Jurist.  W'chschr.)  O 


P  HO  IIIS 


Actien-lieteiUchaft  für  Bergbau  und  llüttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuh.ro rt 

fertigt  «Ii  Specialität  fflllensc/i  ienen  für  Strasaenbafmen 

in  me/ir  als  46  verschiedenen  l'rorilen,  in   Höhen  von  bti—Xü.i  mm 
und  20 — .06  kg  pro  m  schwer. 


Das  Syriern  Phoenix  ist  einthcilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 

Das  Syriern  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur, 

Das  Syitem  l'hm'nii  eignet  sich  für  jede  Art  von  He/rieb. 

Das  Syriern  Phoenix  hat  die  grünste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


1 


Gross«  Berliner  Pfarde - EUsnbaho. 

Einnahme  1892: 
im  Juli 
bis  Ende  Juni 


dagegen  1891: 
Tagesdurchschnitt 


t  lHStt: 
t  181)1: 


1  227  651,(18  M. 
7  1H'2J74,08  „ 
S  im  025,76  M. 
8266  721,08  „ 
31)  248,48  M. 
:»  946,79  „ 


Kleinbahnen. 

Für  PlanarbaH,   Bau-  und  Inbetrtetsetzung 

wird  ein  geschäftstüchtige!  leitender 

Ingenieur 

mit  längorer  Erfahrung  im  Bau  u.  Betrieb 
für  Norddeutschland  gesucht.  Meldungen 
mit  näheren  An^ben  erbeten  unter 
C.  K.  2617  an  Rudolf  Moeae.  Berlin  S.W. 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfest«  Steine 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 


Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äuguata-Ällee  22. 

Eigene  Mühle  filr  sidlia-  f 
nischen 


Stampfasphalt. 


Seit  1886  auf  Berliner 

Strahn.  50000  ver- 


Gussasphaltarbeiten.     Stampfbeton  CdüDtkDiiititeiifaliriL 


Isolirplatten  Iwil  r  k. 
Dachdeckunffen 

in  Pappe,  Holzcement, 


LHöfe,  Fabriken,  Promenaden. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
Cemert-Putz.  Mm uhin en -Fun d a- 
■•nl».     Feuenichere  Decken 


Bürgere  teigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
ge  wisse  nliifte     A  u»  fuhrung 
hervorragend  bewährt. 
Btrdiefewellf  ■,  PflftBient»ltfr 
CutllittUnirtkrt,  ei»rt)l.rUrbi, , 
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Strasse  n  herstell  u  n  <r«  kost  eu- Bei  trajrsp  flicht 
der  Strnssennnlieffpr.  Ans  den  K  n  t  sr  h  p  i  tl  u  ng*- 
grünilcn:  „Bs  kann  hier  davon  nhgcschcn  worden.  <d) 
am  Schlüsse  des  §  !»  des  in  Hede  stehenden  Ortsstntuts 
(Abs.  -2)  in  Ansehung  älterer,  schon  vor  Krluss  des 
Statuts  eingerichteter  Strassen,  wie  geschehen,  Be- 
stinimuntf  getroffen  werden  durfte,  «lesgl.  davon,  ob  die 
im  §  10  Abs.  1  duselbst  nn  dos  »Besitzen-  neuerlich 
errichteter  Häuser  als  solches  geknüpfte  Rechtsfolge: 
mit  den  Gesetze  verträglich  ist.  Der  Schwerpunkt  lici/t 
erst  in  der  den  2.  Absatz  des  §  '.'  einleitenden  Bestimmung. 
Daselbst  wird  auch  für  den  l'nll,  dnss  einzelne  Kiti- 
richtungen  noch  im  KAckstunde  sind,  die  Erstattung 
für  dus  jedesmal  Hergesiellte,  angeordnet.  Die  Vor- 
schrift steht  dnher  dem  von  dem  Magistrat  einge- 
schlagenen Verfahren  der  Kinforderung  ilesAufwnndes 
für  die  zusammengestellten,  an  sich  vollendeten  Ein- 
riebt Linien  (Crunderwerb.  Prellsguntf ,  NiTfllllnmg, 
Pflasterung  uml  Entwässerung)  —  zweifellos  zur  Seite. 
Wenn  §  10  a.  a.  0.  von  den  rOesamnitkosten  der  Strassen- 
nnlajre*  spricht,  so  ist  zuzugeben,  dass  hier  sowohl  von 
dem  Falle  der  einheitlichen,  als  auch  von  dem  rler  »II- 
mäligen  Strassenherstellunj;  gehandelt  wird  und  dass, 
wo  letzterer  eintritt,  unter  den  Gesammtkosten  des  §  10 
diejenige  Gesnmmtsuuime  zu  verstehen  ist,  welche  sich 
aus  einer  Zusammenrechnung  der  gerade  vorab  zur  Er- 
stattung gelangenden  Herstellungskosten  ergiebt.  —  Die 
Satzung  des  §  geht  davon  aus,  dass  die  mehreren,  zur 
Herstellung  einer  Strasse  erforderlichen  Einrichtungen 
zu  verschiedenen  Zeiten  .ausgeführt*  werden;  sie 
rechnet  also  bei  der  angeordneten  Kostenerstattung 
mit  wirklich  ausgeführten,  d.  h.  mit  fertiggestellten, 
durchgeführten  Einrichtungen  und  nicht  mit  solchen, 
die  etw  a  erst  begonnen,  aber  noch  in  der  Durchführung 
begriffen,  oder  einst  weilen  unvollendet  liegen  geblieben 
sind;  mit  anderen  Worten;  jene  Satzung  gestattet  eine 
Spaltung  der  Kosten  der  gesummten  Strossenanlage  nach 
den  verschiedenen,  sich  an  die  einzelnen  Einrichtungen 
knüpfenden  Gruppen,  eine  Theilung  der  Kosten  nach 
ihren  verschiedenen  Arten;  §  0  spricht  aber  nicht  von 
der  Erstattung  der  Ausgaben  für  unvollendete  Ein- 
richtungen, von  der  Theilung  der  einzelnen  Kosten- 
arten in  sich.  In  der  Beschränkung  auf  diesen  Inhalt 
bewegt  sich  §  0  (Satz  1  Abs.  2),  nicht  ausserhalb  der 
den  Statuten  durch  §  l">  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1H75 
gesteckten  Grenzen.    Bei  Uerecliuung  der  Kosten  sind 


die  Kosten  der  gestimmten  Strassenanlage  und  bez. 
«leren  ruterhaltuug  zusammen  zu  rechnen  und  den 
Blgcnthtmern  nach  Yerhültniss  der  Länge  Ihrer,  die 
Strassen  berührenden  Grenze  zur  Last  zu  legen  (§  l.'i 
Abs.  1  a.  a.D.).  Innerhalb  der  Grenzen  dieser  Vorscl  irift 
die  nähereu  Bestimmungen  festzusetzen,  ist  Aufgabe 
dos  Ortsstntuts  (Abs.  ;i  «Ins.),  aber  auch  nur  des  Orts- 
statuts. I'ehlt  es  an  näheren  Itestimmungen  in  dieser 
Form,  so  bleibt,  wenn  die  Kosten  überhaupt  zur  Fest- 

Stellung  und  Vertheilung  gelangen  sollen,  nur  die  Hand- 
habung des  $  l.'i  in  der  durch  seine  allgemeine  Fassung 
gebotenen  W  eise  übrig,  d.  h.  es  findet  nur  eine  ein- 
malige, definitive  Vertheilung  statt ;  es  sind  nach  Fertig- 
stellung der  Strasse  die  gesammten.  überhaupt  zur  Er- 
stattung kommenden  Kosten  zusammen  zu  rechnen  und 
umzulegen,  sodass  jede  VOT  Vollendung  dea  Ganzen  auf- 
gestellte Theilforderung  verfrüht  und  unstatthaft  ist. 
Andererseits  ist  für  die  Anwendung  dieser  Vorschrift 


in  den  näheren  Be- 

anderweiten  Feat- 
15  a.  a.  0.  enthält 
Verfahrens;   es  j„t 
duss  die  Strnsscn- 
rhultungskosten  deu 
ler  vor  ihren  Grund- 


alle  Kaum,  wenn  sich 
Stimmungen  dos  Ortsstatuts  keine 
Setzungen  vorfinden.  Abs.  2  des  !> 
kein  Verbot  eines  abweichenden 
darin  der  Grundsatz  niedergelegt, 
herstellungs-  und  die  Strassen untei 
Anliegern  nicht  nach  Muus«gmhe 
stücken  belegenen  Stras>on*trecki'ii  aufzuerlegen,  dass 
nicht  sozusagen  die  Strasse  zu  vertbeilen  ist, sondern  dass 
■  ler  Kostenbetrag  der  ganzen  Anlage  den  Dividendus 
Zu  bilden  und  jeder  Anlieger  jeden  auf  das  laufende 
Meter  fallenden  Betrag  der  Strnsseulmuko*tcii  so  oft 
zu  bezahlen  hat,  als  seine  die  Strasse  berührende  Grenze 
Meter  enthält.  Der  Wortlaut  und  Zweck  des  Gesetzes 
steht  einer  ortsstatutarischen  Bestimmung  nicht  ent- 
gegen, kraft  welcher  von  den  gesummten,  der  Gemeinde 
erwachsenden  Kosten  einer  Strassenanlage  solche  für 
einzelne, bereits  vollständigdu rchgefiihrte  Kinrii  htuugeu 
-  unbeschadet  nachträglicher  Einforderung  der  Kosten 
anderer,  noch  rückständiger  Leistungen,  z.  B.  der  kunst- 
gemässen  Befestigung  des  Bürgersteiges.  -  vorab  und 
gesondert  zusammengerechnet  und  Umgelegt  w  i  rden 
sollen.-  (Kutsch,  des  II.  Senats  des  l'reiiss.  Ober-Ver- 
waltungsgerichts  vom  IV.  Januar  1*!»2.)  <>. 

Keine  Anrechnung  des  durch  die  Ver- 
breiterung der  Strasse  entstehenden  höheren 
Werthes.  Aus  den  F,  n  tsc  hei  d  u  n  gsgrün  d  en  des 
V.  (Zivilsenats  des  Keichsgerichts   vom  II.  März  IBQI: 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentine 

Berlin  NW.,  Dorotbeenstraane  38. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentine»,  Italie 

Anlnj^en  mit  Daanpf  betrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühl?,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erwugung  nnd  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltb'"" 
Alleinig«  Bezugsquelle  dea  nur  von  uns  dargestellten  kaltÜusäigen, 

beb!  anih' iren  Anstrichs: 
„A  dl  Od  OB." 


u.  weiter 


F.b.-üunaikc. 


ShuUjiMi«.*. 


Seit  dem 


Ausführung  von  Fahrs 
Stampf  aap 

Jahre  1888  auf  ßerli 


Stiim 


rstrassen  etc.  in 
halt. 

iner  Strassen  460OO  qm 
verlebt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten 
Gusaaaphalt. 


Material  von  unübertroffener 
Abnutzung  und  T< 


iderstandsf&higkeit  gegen 
poratureintlüsso. 


-^-»(^-»— -MM  MM  TH-W-^-fh^-*^^^*-*-^ 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

KOPP  &  CI*i 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  28|29. 

Zweiggeschäft  In  Leipzig  Aeneaere  Taaohaer-Btrasit  4. 

Herstellung  von  'Fahr  Strassen  in   Stampf -Asphalt. 

(Siolliani8oher  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Muncheu.  Hannover,  Xluastei  and  Lübeck  rot  200  000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt  Dachpappe.  Halztemtnt  und  Isolirpiattin,  Dachiiadecaunaen 


Debernahma  von  Asphallirunnen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Sti 

Ausführung,  van  Arbeiten  In  St n m p f - B  ton 
   -^H-  Eigene  Anphaltgroben  In  Vorwohle. 


HoUcement,  Papp«,  Schiffer  etc. 

llöfe,  Durchfahrten  etc. 
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„Di«*  Stadt  war  nicht  Iwrechtigt,  auf  den  Minderwerth 
des  Kestgruudstücks  denjenigen  Vnrtheil  anzunehmen, 
welchen  dasselbe   durch    die  Verbreiterung  der  Seh'er 

Strasse  erlangt  haben  soll.  Allein  die  Anrechnung 
solcher  Vortheilo.  welche  gleichmässig  für  alle  benach- 
barten Grundstücke  eintreten,  ist  weder  im  Enteignung** 

besetz,  noch  im  >trnsseugcsct/.  begründet.  ÜtUM  aber 
durch  die  Strassen«, orbreiterung  besondere  Vnrtheile 
erwachsen  wären,  welche  zu  einer  niedrigeren  Fest- 
Stellung  des  Minderwerths  des  Ke*1 Grundstücks  führen 
könnte,  ist  nicht  festgestellt.*  O. 

Verkehr  auf  öffentlichen  Wegen.  Not  hstand. 
Aus  den  interessanten  Kntscheidungsgründen  eines 
l'rtheils  des  Obcrlundesgcrieht.s  Dresden  vom  15.  Orto- 
her  1!S!H  :  .Sind  die  Angeklagten,  wie  festgestellt 
ist,  am  '2.  Januar  1H!M  mit  schwerem  Fuhrwerk  auf  der 
C-d'gcr  Strasse,  einem  öffentlichen  tisculisehen  Wege, 
den  sogenannten  Thiergnrtenherg  herab  mit  unter 
die  Räder  gelegter  Eiskette,  wodurch  diu  Wagen- 
räder völlig  am  l'mdrehen  gehindert  wurden,  gefahren, 
so  erscheint  hierdurch  der  objective  Thatbestand  der 
Zuwiderhandlung  gegen  die  Verordnung  überdeu  öffent- 
lichen Verkehr  vom  Juli  1879  liegrilndet.  Nun  ist 
zwar  anerkannt,  dass  bei  Begehung  dieser  Zuwider- 
handlung die  Angeklagten  insofern  sich  in  einem  Noth- 
stande  befunden  haben,  als  damals  die  t'-d'ger  Strasse 
so  hart  und  glatt  gefroren  gewesen  ist,  dass  die  in  der 
angezogenen  Verordnung  für  zulässig  erklärten  Hemm- 
vorrichtungen  (Hemmschuh  undF.tsring)  bei  dem  starken 
Falle,  welchen  die  Strasse  den  Thiergurtenberg  herab 
habe,  nicht  ausreichenden  Schutz  gegen  ein  Kutschen 
oder  Schleudern  des  Fuhrwerks  gewährt  und  in  Folge 
dessen  die  Kutscher  fortwährend  in  Lebensgefahr  ge- 
schwebt haben,  gegen  welche  sie  sich  nur  durch  An- 
wendung von  Kisketten,  welche  eine  wesentlich  grössere 
Sicherheit  bieten,  schützen  konnten;  allein  nach  §  54 
K.-Str.-ties.-H.  ist  der  Nuthstaml  als  ein  Strnfaus. 
schlic.ssungsgrund  zu  betrachten,  wenn  er  ein  unver- 
schuldeter war,  und  diese  Voraussetzung  ist  nicht 
als  erwiesen  angesehen,  vielmehr  angenommen  worden, 
dass  die  Angeklagten  in  die  lieschricbcnc  Nothluge 
durch  eigene  Verschuldung  gerutheu  seien,  indem  sie. 
noch  bevor  sie  an  die  Wegcstrecke  auf  dem  Thiergarten- 
berge gelaugten,  in  Folge  häutigen  Hefahrens  dieser 
Wegcstrecke  die  gefährliche  Beschaffenheit  derselben, 
insbesondere  auch  zur  Zeit  der  ihnen  beigemessenen 
l'ebertretung,  genau  gekannt,  und  dieselbe  mit  dem 
Kcwusst.sein,  dass  daraus  bei  Benutzung  der  zulässigen 
Hemmvorrichtungcn  Gefahr  für  Personen  und  tieschirr 
entstehen  würde,  gleichwohl  befahren  haben,  (legen 
diese  Annahme  ist  im  Wege  der  Revision  nicht  auf- 
zukommen. Die  Frage,  ob  ein  Nothstand  ein  unver- 
schuldeter sei,  ist  im  Wesentlichen  eine  Thatfrage,  in- 
dem es  bei  deren  Beantw  ortung  theils  auf  Beurtheilung 
des  ursächlichen  Zusammenhanges  zwischen  Handlung 
auf  F.rfolg,  theils  auf  die  Zurechenbarkeit  des  Erfolges 
zum  Vorsatz  oder  wegen  Fahrlässigkeit  ankommt.  I  nter 
den  festgestellten  thatsächlichen  Voraussetzungen  er- 
scheint aber  ilie  Annahme  rechtlich  cinwnndsfrei,  dass. 
wenn   die  Anueklnirteu  sich  wissentlich   einer  ireiren- 


w elcher  sie  nur  durch  Anwendung  ungesetzlicher  Mittel 
sich  befreien  konnten,  die  Herbeiführung  dieses  Noth- 
standes  auf  einer  Willensschuld  beruht  habe.  Das  Be- 
fahren der  gefährlichen  Wcgcstreeke  war  zwar  an  sieh 
keine  rechtswidrige  Handlung,  sie  niusste  aber  unter- 
lassen werden,  wenn  sie  nur  mit  Anwendung  ungesetz- 
licher Mittel  ausgeführt   werden  konnte,     Die  Oeffent- 

liehkeit  des  Weges  berechtigte  die  Angeklagten  nicht 
dazu,  denselben  auch  unter  Verletzung  der  über  den 
Verkehr  auf  solchen  Wegen  bestehenden  gesetzlichen 
Vorschriften  zu  benutzen.  0. 

Hin  Hause igenthämor  hatte  mit  einem  Ah- 
f uh r- Intcrnch  nur  einen  schriftlichen  Vertrag  auf 
ein  .luhr  dahin  geschlossen,  dass  dieser  verpflichtet 
war.  die  Müllkästen  wöchentlich  viermal  vom  Grund- 
stück holen  und  leeren  zu  lassen.  Nach  einigen  Tagen 
schon  beschwerte  sich  der  F.igenthümcr,  dass  das  Müll 
nicht  täglich  abgeholt  werde,  uud  als  ihm  der  ge- 
schlossene Vertrag  vorgelegt  wurde,  behauptete  er, 
dass  der  bei  ilim  erschienene  rtevollmüchtigtc  aus- 
drücklich betont  habe,  das  Müll  werde  täglich  Vor- 
mittags von  ihm  abgeholt  werden.  Als  auch  in  der 
folgenden  Woche  die  Abholung  nur  viermal  erfolgte, 
theilte  er  dem  Unternehmer  seinen  Rücktritt  unter  Bei- 
fügung des  Betrages  für  die  verflossene  Zeit  mit.  Trotz- 
dem die  Arbeiter  wiederholt  mit  dem  Wagen  vor- 
führen, verwehrte  ihnen  der  Kigenthümer  den  Zutritt 
unter  dem  Bemerken,  dass  jetzt  das  Müll  von  anderen 
Arbeitern  von  ihm  ubge  holt  werde.  Wegen  Zahlung 
der  laufenden  Monatsrate  deshalb  verklagt,  machte  der 
Beklagte  geltend,  dass  sich  der  Kläger  gleich  nach 
dein  Abscliluss  des  Vertrages  verpflichtet  habe,  das 
Müll  täglich  abluden  zulassen;  «las  Gericht  hat  jedoch 
die  Verurtheilung  zur  Zahlung  der  vorläufig  einge- 
klagten Summe  ausgesprochen.  Wie  die  Kntseheidungs- 
gründe  ausführen,  muss  ohne  weiteres  angenommen 
werden,  dass  der  Beklagte,  bevor  er  unterschrieb,  sich 
iil.--  den  Vertragsinhnlt  vergewissert  hat,  und  es  er- 
scheint daher  bei  dem  Mangel  jeder  näheren  Begründung 
schlechterdings  unverständlich,  wie  er,  wenn  in  Wirk- 
lichkeit eine  ganz  andere  Abrede  getroffen  war,  das 
Schriftstück  unterschreiben  konnte:  jedenfalls  aber 
musst«  er  darlegen,  warum  etwas  von  der  wirklichen 
Vereinbarung  Abweichendes  niedergeschrieben  worden 
ist,  und  dass  nach  der  Absicht  der  Contrahenten  trotz 
der  abweichenden  Niederschrift  die  mündliche  Abrede 
gelten  sollte.   

Vermischtes. 

Versicherung;  von  Pferdebahn-Reisenden.  In  Spandau 
ist  vor  Kurzem  cino  Pferdebahn  eWithieL  Bemerkensworth 
dabei  ist  eine  Neuerung,  welrhe  die  Gcsel Ischaft  getroffen  hat; 
Sie  versichert  nämlich  alle  Fahrgaste  gegen  Unfälle,  welche 
auf  der  Balm  vorkommen.  Hat  »in  Unfall  den  Tod  eines 
Fahrgaste*  herbeigeführt,  so  erhalten  dio  Hinterbliebenen  Ent- 
schädigungen bis  96000  lfki ;  im  Falle  der  Erwerbsunfähigkeit 
werden  den  Verunglücktem  Euteohtkliguugen  bis  Iikhio  Mk. 
gezahlt.  Diese  Satze  sind  freilich  unter  Umstanden  nicht  gerade 
hoch;  immerhin  ist  die  Eutschudiguiigsfrage  fest  geregelt. 

Gegen  das  andauernde  Stehen  der  Pferdebahn- 
kutacher    und  -Schaffner  richtet    sich   folgende  Zuschrift, 


Goldeno 


Aktiengesellschaft  fiir  Asphaltirung"  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wasser^asse  No.  18a, 

Fabrik:  Chartottenburg,  Salz-Ufer  lo.  18, 

Eigene  Asphaltmühle. 

Herstellaün  m  Fahrstrn  mit  mMMw  Stampf-Asplialt. 
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Hygiene-Ausstellung  rot.  300  000  qm.  Hygiene-Ausstellung 
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welche  der  „Vom.  Ztg."1  von  ärztlicher  Seit«  zugeht:  „Ein 
kräftiger,  junger  Mann  wird  gewiss  ohne  sonderliche  Be- 
schwerden stundenlanges.  Stehen  aushalten  können:  vielleicht 
eine  Zeil  lang,  obwohl  Wind  und  Wetter  den  Mann  an  dein 
fast,  ungeschützten  Platze  hart  genug  mitnehmen,  die  Strapaze 
gar  nicht  als  solche  empfinden.  Aber  der  menschliche  Körper 
ist  nun  oinmal  für  solch'  ununterbrochene  Anstrengung  nicht 
geeignet,  er  bedarf  der  Abwechselung  zwischen  Arbeit  und 
Kuh«,  und  als  letztere  kann  die  minutenlange  Paus«  am  Ende 
der  Fahrt  nicht  wohl  angesehen  werden.  So  »teilen  sich  denn, 
nm  nur  die  Hnuptschndlichkeit  hervorzuheben,  Störungen  in 
der  Circulation  ein  nnd  in  deren  Gefolge  vor  »Horn  Krampf- 
adern, die  in  ihren  Anfangen  recht  harmlos  ausschauen,  mit 
der  Zeit  aber,  und  namentlich  bei  herannahendem  Alter,  zu 
einer  furchtbaren  Plage  werden  können  und  zu  jenen  unheil- 
baren Beingeschwürcu  fuhren,  die  den  Kranken  zu  jeglicher 
Arbeit  untauglich  machen.  Ein  kleiner,  wenig  l'latz  ein- 
nehmender Sitz,  der  in  Form  eine»  Hocke*  vorn  und  hinten 
angebracht  ist  und  nach  Bedarf  heruntergeklappt  worden 
kann,  würde  genügen,  den  Angestellten  der  Pferdebahn  ihre 
I-age  erbeblich  zn  verbessern,  ohne  eine  Raumbeschrankung 
oder  Dcnachtheiligung  des  Diensten  zu  veranlassen. •* 

Nene  Straiaenbahn  -  Modelle.  Das  in  den  Nürn- 
berger Strassenbahnwerkstiltten  gefertigte  giössere  Modell 
einer  elektrischen  Strassenbahn  mit  oberirdischer  Leitung 
wurde  den  Vertretern  der  städtischen  Collegien  Münchens 
dieser  Tage  im  Betrieb  gezeigt.  Man  interossirt  sich  auch 
dort  lebhaft  für  die  Frage  des  oleotrisc.hen  Htrnsseiihnhn- 
betriebes.  Im  Anschluss  daran  schreibt  man  aus  München: 
Der  Tramhahnausschuss  trat  in  diesen  Tagen  zu  einer  Sitzung 
zusammen,  um  über  eine  eventuell»  Verwendung  clectrischor 
Kräfte  zum  Betrieb  der  Trambahnen  in  die  erste  Vor- 
beralhung  einzutreten.  Im  Sitzungssaal  des  Magistrat*  war 
ein  von  der  Trambahndiroction  in  VorInge  gebrachtes,  zierlich 
gearbeitetes  Modell  aufgestellt,  welches  die  lecbnis.be  Hin- 
richtung einer  electrischen  Stnusscobnhii  anschaulich  macht. 

Straiaenbahn,  8yatem  Detroit  Der  „Electr.  Eng."  bringt 
über  eine  complet«  Strasseithahnanlage  in  Detroit  ilurcb  die 
.Jetl'ersim  Avenue  folgende  Angaben :  Die  Maschinenstation 
euthiilt  drei  hori*uiita)  liegende  Ttöhrcnkcssel  und  drei  Westing- 
hoitae  Cninpouud-Dnmpfmaschinen,  jede  für  eine  Leistung  von 
etwa  1«0  PS  bestimmt,  nebst  Pumpen,  Vorwärmern  etc.  Die- 
selben treiben  diei  Stromerzeuger  von  je  1(X)  Kw  Leistung. 
Diese  Dynamos  sind  vieliiolig.  wie  dieselben  von  den  Detroit 
Works  neudings  ausgeführt  werden.  Elwinso  sind  all«  Neben- 
■ipparate  den  neuesten  Etfahiungen  entsprechend  vorhanden. 
Die  Stromzufülirung  mich  den  Wagen  geschieht  oberirdisch, 
und  befindet  sich  die  Arbeitsleitung  isolirt  an  eisernen  SAulcn 
aufgehängt.  Die  rlreite  der  Fahrstrasse  wechselt  zwischen 
21  und  24  in.  Zum  netriebe  dienen  12  Motorwagen  zu  je 
40  PS;  die  Motorenroiistruction  ist  die  »rühor  besprochene. 
Diese  Anlage  ist  die  erste,  welche  durch  die  inneren  Strassen 
der  genannten  Stadt  führt  nnd  mit  elektrischem  Belriebu  aus- 
gestattet ist.  Diu  genannte  (Jesellschaft  hat  gleichzeitig  noch 
mit  mehreren  Unternehmern  abgeschlossen,  und  es  scheint, 
dass  dieses  Slrassenbahn-System  sich  schnell  Eiugang  ver- 
schaffen wird. 

Schutz  Apparat  gegon  da«  Niederstoiien  nnd  Ueber- 
fahren  von  Personen  durch  Dampftramway-,  electrfeohe 
nnd  ander«  Locomotiven.  (K.  k.  iislerr.  Patent:  H.  Heinrich  — 
W.  Nossian  )  Die  überwiegende  Mehrzahl  der  Unglücksfalle 
ereignet  sich  erwieseuennaassen  dadurch,  dass  die  in  das  Gleise 
tretenden  Personuli,  die  Signale  überhörend,  von  der  Iioeo- 
motive  «rfasst,  niedergestossen  und  dann  erst  überfahren  werden. 
Diese  Art  der  Unfälle  zu  verhindern,  ist  hauptsachlich  der 
Zweck  obigen  Schutz-Apparates  und  erst  in  zweiter  Linie  jener, 
wo  eine  Person  bereits  in  der  Fahrbahn  liegt;  denn  in  letzterem 
Falle  gelingt  es  meist  ohnehin,  die  Maschine  zum 
Abgesehen 


iirmii,  um  jiattcuuiu  auui  Halten  zu 
der  grossen  Zahl  schwerhöriger  Per-  | 


sonen,  vergrößert  sich  die  mit  dem  I<ocomotiveubetriebe  in 
Städten  verbundene  Gefahr  mit  der  Zunahme  der  Beoolkorung 
und  dorn  sich  stets  steigernden  Verkehre,  und  es  erscheint  da- 
her gewiss  am  Platz«,  für  gnignete  Schutzvorrichtungen  Sorge 
zu  tragen,  um  Sicherheit  und  Leben  der  Bewohner  nicht  zu 

?etiihrden.  Dieses  Ziel  wird  mit  obigem  Apparat  angestrebt.  — 
>eraelbo  besteht  im  Wesentlichen  in  einem  Fangnetz,  welches, 
vorn  und  rückwärts  an  der  Loeomotive  angebracht,  einen  — 
behufs  unbehinderter  Kuppelung  -  aufklappbaren  Bogen 
umspannt,  welch'  letzterer  durch  Spannseile  in  geringer  flöhe 
über  den  Schienen  gehalten  wird.  Hei'm  Anprall  an  eine  in's 
Gleise  geralhene  Person  werden  deren  Füsse  nach  vorn  oder 
soitwart«  gescholsjn,  diene  selbst  alier  wird,  ohne  Schaden  zu 
nehmen,  in  das  Fangnetz  fallen.  Kürzlich  hat  nun  auf  An- 
ordnung derk.  k.  Goneralinspection  der  Gest  et  i  eich  ischon  Eisen- 
bahnen die  commissionulle  Erprobung  dieser  Schutzvorrichtung 
au  einer  seither  mit  diesem  Apparat  auf  der  Strock«  nach 
Xutwdorf  constant  im  Betriebe  «lebenden  Maschine  der  Neuen 
Wiener  Tiamway  stattgefunden  und  die  befriedigendsten  Kesul- 
tato  ergeben.  Dabei  wurde  eine  lebensgrosse  bewegliche  Figur 
theils  aufrechtstehend,  thoils  liegend  verwendet. 

Die  Parlier  Btadtbahn.  Nachdem  der  Plan,  in  Paris 
eine  Riugcisenbahn  für  den  inneren  Verkehr  (Metropol itain) 
gescheitert  war,  bat  sich  unter  dem  Namen  Society  civile 
d'etinli-s  ilu  cliemin  de  for  intra-urbain  eine  Vereinigung  von 
Ingenieuren  gebildet,  die  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  dem  Seinepräfect«n  einen  Plan  für  die  Anlage 
einer  Hochbahn  unterbreitete,  welche  Paria  von  Norden  nach 
Süden  durchschneiden  soll.  Einer  kürzlich  veröffentlichten 
Schrift  entnehmen  wir  folgende  Angaben:  Eine  unterirdische 
Bahn,  wie  in  London,  wurde  bei  der  Pariser  Bevölkerung 
nicht  beliebt  sein.  Es  Soll  daher  oino  50  m  breite  Strasse 
die  Weltstadt  in  ihrer  ganzen  Breite  durchqueren  und  die 
Hauptpunkte:  die  Börse,  Boulevard  «Ecke  der  Hue  Drouofi, 
Ceniral-Hallen,  Itatbbau«.  Weinlager,  Jardin  des  Plantes 
berühren  1<J  in  in  der  Mitte  der  Strasse  sollen  für  die  An- 
lage der  Hochbahn  benutzt  werden,  die  auf  vier  Pfoilerreiheu 
mit  dn-i  Bogen  in  der  Höhe  von  7  in  über  dem  Strassen- 
damin  mit  vier  Gleisen  angelegt  werden  s  >ll,  zwei  für  die 
Auftahrt  und  zwei  für  die  Niedvrfahrt,  uud  von  den  zwei 
({leisen  in  jeder  Richtung  eines  für  den  Auscbluss  an  die 
kleine  oder  innere  Gürtelbahn,  also  für  den  eigentlichen 
Stadtverkehr,  und  eines  für  den  Verkehr  nach  den  grossen 
Linien  ausserhalb  der  Stadt,  nämlich  nach  einem  Bahnhof 
im  Norden  zwischen  St.  Denis  und  Kpinay  und  einem  im 
Süden  bei  Clmisy-Ie-Koi ;  diese  beiden  Dahnhöfe  stellen  die 
Verbindung  her  mit  der  äusseren  Gürtelbahn,  mit  den  Haupt- 
eisenbahnen. An  den  Hallen  soll  ein  Haupt hahnhof  errichtet 
werden  für  Personen-  und  Güterverkehr,  sodass  die  gegen- 
wärtigen Bahnhöfe,  deren  Verkehr  für  die  bestehenden  Eiu- 
rhJitmige»  zu  bedeutend  ist,  wesentlich  erleichtert  würden.  — 
Der  Plan  verdient  um  so  grössere  Beachtung,  als  es  keine 
Weltstadt  giebt,  in  welcher  der  Verkehr  m  t  dein  Mittel- 
punkte so  unbequem  und  so  schwer  ist,  wie  eben  in  Paris.  Wir 
vermissen  in  der  Darstellung  die  tinancielle  Behandlung  dies«« 
Itiescnplatic-s,  der  an  sich  ja  ungemein  verführerisch  erscheint. 
Es  sollen  alle  Maassregeln  getroffen  werden,  um  den  Lltrm 
der  Fahrten  zu  dampfen.  Die  Locomotiven  sollen  nach 
Francq'schera  Verfahren  rauchlos  sein.  Die  Urheber  des 
Planes  weisen  auf  den  Nutzen  der  beiden  Aussenbabnböfe 
für  die  Triippenverseridungen  hin ;  dieso Bahnhöfe  sollen  den- 
selben Zweck  erfüllen,  wie  der  Militarbahnhof  auf  dem  Tempel- 
hofer  Feld«  in  Berlin. 

BcRtimmnngen  für  die  Aufnahme  von  l*oooxnotiv- 
Führern  nnd  Halsern  bei  den  französischen  Eia an- 
bahnen. Das  Ministerium  hat  folgende  Bedingungen  für  die 
Ergänzung  der  Loroinoliv- Führer  und  Heizer  festgesetzt: 

Art.  1.  Vom  1.  Juni  1H"2  ab  werden  zur  Stellung  eines 
Locomotivheizors  auf  einer  dem  »deutlichen  Verkehre  über- 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Oesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfeldar 
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Herstellung  von  Fahrstrassen 
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gebenen  Bahn  nur  solche  Personen  zugelassen,  die  Franzosen 
oder  naturaliairte  Franzosen  sind,  ferner  von  einem  Vertrauens- 
arzt der  Kisenbahnverwaltung  eine  Bescheinigung  darülKir 
bringen.  da*s  sie  die  Hör-  und  Sichlsignale,  sowie  die  Farben 
unterscheiden  können,  endlich  eine  technische  und  practisehe 
Prüfung  liefriedigend  liesteheii. 

Art.  '2.  Die  technische  Prüfung  setzt  voraus;  allgemeine 
Kenntnis-  der  Signalonlnucg,  der  Hauptbestandteile  von 
Maschine  und  Tender  und  oeMonder»  der  Sicherheit»- Vor- 
richtungen. Die  pract  ischen  Versuche  bestellen  im  Anhalten  der 
Maschine,  in  der  Handhabung  der  Bremsen  und  in  der  Be- 
dienung des  Kessels. 

Art.  !).  Vom  l..?uni  18i)'2  ah  werden  nur  solche  Bewerber 
zur  Stellung  eines  Locomntivführer«  zugelassen,  die  Kianzosun 
oder  naturnlisirte  Frauzosen  sind ,  ein  gleiches  ärztliches 
Zeugnis»,  wie  die  Heizcrunwärter  beibringen,  wenigstens  ein 
halbe*  .lahr  als  Ivocomotivheizer  Dienst  gethnn  haben  (Aus- 
nahmen «iml  nur  unter  besonderen  U  msländeij  und  mit  Ge- 
nehmigung dor  Behörde  zulässig)  und  endlich  eine  technische 
und  practisehe  Prüfung  befriedigend  bestanden  haben 

Art.  4.  Die  technische  Prüfung  hnl  wenigstens  zu  um- 
fassen: die  Signalordnnng,  ilie  Mascliinendienstordiiung,  die 
Zugdicnstnrdiiung,  sowie  die  ilarauf  bezüglichen  Dienst-An- 
weisungen und  Dienstbefehle,  ferner  die  Abnahme  und  Be- 
festigung der  Haunttheile  der  Maschine  und  des  Tenders,  des 
Ineinandergreifeiis  aller  ihrer  Destntidtheilc.  diu  Keeiutiiiss  der 
Hestandtheile,  sowie  die  Handhabung  der  verschiedenen,  auf 
dem  betreffenden  Eisenbahnnetz  in  Versvendung  befindlichen 
Bremsen,  endlich  die  Beschädigungen  der  Streck«  und  die 
Mittel  zu  ihrer  Beseitigung.  Au  praetischeu  Versuchen  ist  als 
Mindestleistung  die  Führung  mehrerer  Züge  zu  fordern. 

Art.  !>.  Der  Prüfungs-Aussehuss  wird  von  der  Eisenbahn- 
verwaltuug  ernannt:  bevor  indessen  die  KrLaubniss  zum  An- 
Iritl  des  Dienstes  als  Locomotivführcr  tslvr  Heizer  ertheilt 
wird,  ist  eine  beglaubigte  Ausfertigung  der  Niederschrift  über 
die  technische  und  practisehe  Prüfung  dein  Aufsiehts-Obor- 
ingenivilr  des  technischen  Betriebes  zu  überreichen,  damit  er 
sich  von  der  Erfüllung  dor  vorgeschriebenen  Bedingungen 
überzeug<*ii  kann. 

Eleotrlsche  Kraftversorgung  Hamburg!.  I'ic  Com 
inondit-Oesellschait  Schnckert  &  Co.  in  Nüriilwig  schloss 
mit  dein  Hamburger  Staate  vorbehaltlich  der  Genehmigung 
der  Bürgerschaft  einen  Vertrag  behufs  Versorgung  Hamburgs 
mit  elwtrischer  Energie  auf  IM)  .lulire-  Die  Gesellschaft  übel- 
nimmt die  vorhandenen  Staatsanlagen  für  1  HOOOflOMk.,  pachtet 
das  Grundstück  mid  überlüsst  20 " ,»  der  Brutto-Kinnjihmo  dem 
Staate.  Der  Vertrag  gelangt  demnächst  in  der  Bürgerschaft 
zur  Verhandlung;  die  Ucbergabe  erfolgte  um  1.  Juli. 

Die  Mlasstlinde  dor  Wasserversorgung  und  Abfuhr 
Ul  Parts.  An  Verdriesslichkeiton  fohlt  c-s  Ter  städtischen 
Verwaltung  von  Paris  auch  in  diesem  Sommer  nicht.  Zuerst 
machte  sich  in  Folge  der  ungewöhnlichen  Hitze  die  Wasser- 
frage empfindlicher  als  jemals  fühlbar.  Wie  man  weiss,  haben 
sioh  beständig  vier  Stadtbezirke,  von  Monat  zu  Monat  mit  vier 
anderen  abwechselnd,  mit  dein  ungeoi  essbaren  Scinewasser  zu 
begnügen.  Dos*  die  Seine  unbeschreiblich  schmutzig  ist.  das* 
sie  eine  lliassende  Kloake  genannt  zu  werden  wohl  verdient, 
das»  sie  den  Unrath,  den  sie,  nachdem  er  ihr  in  der  Haupt- 
stadt zugeführt  worden,  an  ihren  »ich  in  einer  Art  Urzustand 
befindenden  Ufern,  iiameiitlich  auf  den  zeitweilig  über- 
schwemmten Inseln  und  Halbinseln,  ablagert  und  dor  Ver- 
wesung die  Reinigung  üboil.sst ;  die  Tliatsa.  he  ferner,  das* 


den  Bowohnem  von  Pari»  abwechselnd,  je  einige  Wochen, 
denen  der  Vororte  das  ganze  Jahr  hindurch  dieses  Kloake- 
wasser dor  „unteren*  Seine  als  Trinkwasser  geliefert  wird, 
dass  diese  Jauche  nicht  nur  von  der  ärmeren,  sondern  auch 
von  der  besser  sitairten  Bevölkerung  wirklich  getrunken  wird, 
alles  dies  sind  Tlmtsachen.  Es  ist  ein  Wundor,  dass  in  Pari* 
selbst  der  Gebrauch  dieser  namenlosen  Flüssigkeit  keine 
schlimmeren  Wirkungen  herbeigeführt  hat.  Nach  dem  Zeug- 
nis« aller  Aerztv  ist  ihm  die  cholerafönnige  Epidemie  der  Vor- 
orte, diu  särumtlicli  dein  Bereich  der  Seinekrümmung  von 
Asnieres  bis  Argvnteuil  angehören,  unbedingt  zuzuschreiben. 
Aber  auf  diu  Wiissernoth,  der  erst  binnen  zwei  Jahren  durch 
diu  Zuführung  neuer  Quellen  gesteuert  werden  kann,  hat  sich 
eine  andere  Schwierigkeit  gjplropft.  die  in  nicht  geringerem 
Grad«  die  öffentliche  Gesundheitspflege  angeht:  Die  Stadt 
Paris  ist  inil  der  Gefahr  bedroht,  sich  ihrer  häuslichen  Ab- 
falle nicht  entledigen  zu  können,  lieber  deren  Abfuhr  hatte 
man  sich  bisher  nicht  zu  beschweren.  Die  grossen  Wagen  der 
Abnihr-Unlernehmer  fahren  vor  zehn  Uhr  Morgens  don  Unrath 
der  häuslichen  Mullkisten  aus  den  meisten  Strassen  hinweg. 
Aber  nun  weigern  sich  die  Vororte,  den  Inhalt  dieser  Wagen 
aufzunehmen,  ja  viele  von  ihnen  wollen,  auf  ein  gesetzliches 
Recht  gestützt,  den  Wagen  nicht  einmal  mehr  die  Durchfahrt 
durch  ihr  Gebiet  gestatten.  Die  Unternehmer  können  also  ihre 
Waare  nicht  imhr  abselzeu,  nnd  wenn  das  noch  eine  Weile 
so  fortgeht,  müssen  sie  cniitnntbrüchig  werden.  Wohin  mit 
den  Abfällen?  Man  hat  daran  godacht,  sie  zu  Wasser,  auf 
der  Seine  und  den  Canälen  in  die  entferntere  Provinz  zu 
schicken;  aber  die  häutige  Unterbrechung  der  Schifffahrt,  im 
Winter  namentlich,  macht  dieses  Verfahren  unrnthlich.  Somit 
bleibt  nur  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  übrig.  Die  Eisen- 
bahugesellschaften  haben  sich  nach  langer  Weigerung  an! 
dringendes  Zureden  der  Regierung  bereit  gefunden,  die  Be- 
förderung der  Abfalle  zu  einem  sehr  ermossigten  Tarife  zu 
besorgen;  aber  da  dieser  Transport,  bei  dem  sie  nichts  ge- 
winnen, die  Schaffung  besonderer  Biihnbofs-Abtheilungen  nnd 
E'nlAilcstellcn  erheischt,  so  verlangen  sie,  dass  die  Stadt  die 
Kosten  dieser  Einrichtung  trage.  Wohl  oder  übel  wird  der 
Geineiitderath  sich  in  diese  Forderung  fügen  müssen,  wenn  er 
nicht  die  Pariser  Luft  verpesten  lassen  will. 

Zum  Schluss  noch  eine  Anecdote,  bezeichnend  für  die  Zu- 
stünde unter  der  driiten  Republik:  Ein  Theil  der  Stadt väter 
wird  augenblicklich  hier  öffentlich  beschuldigt,  von  den  Fabri- 
kanten künstlicher  Mineralwasser  und  kleiner  Filter  für  den 
Hausgebrauch  bestochen  und  dadurch  veranlasst  zu  sein,  im 
Stadtrat h  gegon  dio  Aufstellung  grosser  öffentlicher  Filter  und 
gegen  die  endliche  ausreichende  Zuführung  reinen  Trinkwassers 
in  die  Hauptstadt  zu  agitiron ! 

So  sieht,  es  in  Paris  aus.  Paris  ist  noch  immer  die  alte 
Schmutzstndt.  Das  hindert  aber  die  Franzosen  nicht,  sie  für 
die  erste  Stadt  der  Welt  zu  erklären,  und  die  blitido  Welt  betet 
es  ihnen  gläubig  noch.  X. — 

Dm  Gruionwerk  in  Magdeburg-Buckau  hat  das  Gas- 
motoren-Geschäft dor  Firma  Bus«,  Sombart  *  Co.,  Magdeburg 
(Friedrichstadt  i  einschliesslich  der  bezüglichen  Patente  und 
säiiimtliehor  Fubriratiotisroittel  käuflich  erworben  und  setzt 
den  Betrieb  in  seinen  Werkstätten  mit  den  bisherigen  Be. 
amten  nnd  Arbeitern  fort.  Dasselbe  beabsichtigt,  das  Ge- 
schäft ooch  weiter  zu  entwickeln.  — g. 


Dr.  Grafs  preisgekrönte  Schuppenpanzerfarbe,  jm 

Beitee  and  billigstes  Rostschutzmittel  für  alle  Artou  von  Eisenconstruc.tionen,  vollständig  itsA 
giftfrei  u.  wetterbeständig.  Einmaliger  Anstrich  mit  Schuppenpatizcrfarhn  beeier  deckend,  als 


2meJ.lgerMennlgeanitrich, .Int..  i  I2mal  leichter  und,  ohncdieZeiterspanüssund  den  verminderten  Arbeit.slohnin  Betracht 
zu  ziehen,  6lTläl  bllllQOI"  als  diosur,  zugleich  auch  des  schönen  metallisch  f 
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Ablösungsbeträge  bei  Uebernahme  von 
Strassen. 

II.  (Scillase.) 

12.  Angenommen,  eine  Strasse  sei  zur  Zeit  ihrer  Ab- 
lösung neu  gepflastert  worden,  so  berechnet  sich 
unter  Zugrundelegung  obiger  Ermittelungen  und 
unter  Annahme  einer  80jährigen  Dauer  de*  Basalt- 
pflasters  die  umseitige  Tabelle. 

Bei  Aufstellung  dieser  Tabelle  ist  vorausge- 
setzt ,  dass  bei  jedesmaliger  Umpflastei  ung  die 
ältesten  Steine  wegfallen,  da  anzunehmen  ist.  dass 
dieselben  sowohl  durch  Rammen,  als  auch  durch 
den  Verkehr  am  meisten  gelitten  habeu.  Sollte 
diese  Annahme  nicht  durchweg  zutreffen,  so  würde 
dadurch  eine  grössere  Haltbarkeit  dieser  Steine 
erwiesen  sein. 

Ferner  ist  noch  angenommen,  dass  bei  der 
nach  40  Jahren  vorzunehmenden  Umpflasteruug 
die  Köpfe  der  Basaltpflastersteine  zugerichtet 
werden  und  dass  diese  Arbeit  flu-  das  cbm  3  Mk. 
kostet. 

Da  nach  40  Jahren  80  %  alte  Pflastersteine 
vorhanden  sind,  so  kostet  das  Zurichten  für  das 
80 

<1U1 


1(111 


O.n  .  3  =  0W 


Mk. 


In  der  votstehend  angegebenen  Weise  kann  eben- 
falls das  Abliisungs-Oapital  für  eine  ältere  Pflasterstrecke 
berechnet  weideu,  wenn  vorher  abgeschätzt  wird,  wie 
lange  das  Pflaster  voraussichtlich  noch  vorhalten  kann 
nnd  wieviel  neues  Material  einschliesslich  Brach  bei 
den  von  Zeit  zu  Zeit  stattfindenden  Umptlastcrungeii 
augesetzt  werdeu  mnss. 

B.  Chaussirte  Strassen. 

Die  Berechnung  des  Ablösung»  -  Capitata  für 
chaussirte  Strassen  bietet  keine  Schwieligkeiten,  da 
die  vorhandenen  Kevisionsanscldäge  über  die  Uuter- 
haltnng  der  Pinvinziatatrasseu  die  Kosten  für  die  ver- 


schiedenen Unterhaltung*  irbeiteu  nachweisen  und  sich 
ans  denselben  auch  ermitteln  lässt,  nach  welchen  Zeit- 
räumen die  Steiudeckeu  erneuert  weiden  müssen. 

< legen  die  vorstehenden  Grund-  und  Erfahrungs- 
sätze  winde  uun  Seitens  verschiedener  Stadtverwaltungen 
hauptsächlich  eingewendet,  dass  die  angenommene 
HOjährige  Dauer  der  Basaltpflastersteine  zu  Imch  be- 
messen sei,  weil  die  bisherigen  Xeupflasterungen  factisch 
in  Zeiträumen  von  nur  37  bis  42  Jahren  stattgefunden 
hätteu,  also  die  durchschnittliche  Dauer  höchstens 
40  .Jahre  betrage. 

Ferner  wurde  verschiedentlich  behauptet,  dass  sich 
aus  solchen,  an  den  Köpfen  mnd  abgeschlissenen  Basalt- 
Pflastersteinen  durch  Naelmrbeitung  brauchbare  Steine 
zur  Wiederverwendung  nicht  herstellen  Hessen,  und  dass 
die  Verwendung  von  abgeschliffenen  Steinen  zur 
Pflasterung  von  Bütgersteigen  und  Kinnen  iu  niauchen 
Städten  nicht  zulässig  sei. 

Bezüglich  des  ersten  Einwandes  wurde  hierauf  er- 
widert, dass,  wenn  anch  eine  40  jährige  Dauer  des 
Materials  festgestellt  werden  könne,  dadurch  doch  nicht 
erwiesen  sei.  dass  eine  vollständige  Ausnutzung  des 
Materials  stattgefunden  habe;  dass  ferner  wegen  der 
in  Folge  Einleguug  und  Unterhaltung  der  stadiischen 
Köhreu  und  Cauäle  aller  Art  stattgcfundeneii  ver- 
mehrten Abnutzung  des  Materials  ■•ine  weit  höhere 
Dauer  als  40  Jahre  augeuommen  werden  müsse. 

Was  die  zweite  Behauptung  betrifft,  so  wurde  ent- 
gegnet, dass  das  Nacharbeiten  von  abgeschlissenen  Basalt- 
pflastersteineu.  wenn  auch  nicht  in  allen  Städten,  so 
doch  in  den  meisten  mit  Erfolg  ausgeführt,  und  die 
Ausführbarkeit  dieses  Verfahrens  selbst  von  den  Basalt- 
lieferauten zuseslauden  wenle.  obwohl  dies  gegen  ihr 
Interesse  sei,  und  dass  endlich  die  bezeichnet«  Unzulässig- 
keit  der  Verwendung  von  alten  Pflastersteinen  auf  den 
Werth  der  Steine  kaum  einen  Einfluss  ausübe,  da  die 
Steine  an  Gemeinden  und  Private  immer  vorthei  haft 
veraussert  werden  könuten! 

Bei  Mittheilniig  dieser  Uegengründe  wurde  unter 
nochmaliger  Hiuweisuug  auf  die  in  den  aufgestellten 
Grund-  und  Erfabrungssützeu  enthaltenen  Ausführungen 
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des  Ahlösnngs-Capitals  für  eine  gepflasterte 
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Dicso  .Summe  stellt  das  kleinste  AM.'.snngs-Capital  dar.  Befindet,  sieh  eine 
Strasse  zur  Zeit  der  Ablösung  m  einem  so  sf Mochten  Zustande,  das«  dieselbe  sofort 
neu  gepflastert  werden  musH,  so  erreicht  das  Ablösung*. Capital  den  Hüehst  betrag. 
Letzter  berechnet  sieh  wie  folgt : 


F.in  <|m  Umptiasternng  kostet  —  0,,„   t   0.,} ' 

Hiervon  nh  der  Werth  der  alten  " Ptksteraleioo  rd.  'für  das  «jm 
Summe:  IIö,  hstbetra>;  den 


bemerkt,  dass  der  Weg  zu  einer  Verständigung  in  der 
beregten  Angelegenheit  bereits  angedeutet,  indem  aus- 
gesprochen worden,  dass  der  1'nterscliied  zwischen  der 
Hrdte  des  Ablösungs-* 'apitals,  je  nachdem  die  I »alter  des 
Pflaster-:  um  10  Ins  20  Jahre  länger  angenommen  werde, 
keineswegs  ein  bedeutender  sei;  die  pr  vinzialständische 
Verwaltung  erklärte  sieh  dalier  bereit,  eine  Längstdauer 
von  (»0  Jahren  anzunehmen,  wenn  die  Kosten  für  Nach- 
arbeitung  der  Steine  unberücksichtigt  Wielen. 

Dieser  Vorschlag  erhielt  die  Zustimmung  und  konnte 
sumit  zur  Abschätzung  der  vorhandenen  Pflasterungen 
geschritten  werden. 

Die  Abschätzung'  der  l*t  reffenden  Provinzialstrassen. 
welche  sämmtlieh  gepflastert  sind,  wurde  in  der  Weise 
bewirkt,  das«  das  Pflaster  in  einzelne  Strecken,  je  nach 
der  Gleiclnuässigkeit  uud  Güte  des  Materials,  abgegrenzt 
und  die  Procentsätze  von  neuen  Pflastersteinen,  welche 
den  einzelneu  Pflasterstreeken  bei  ihrer  demnächstigen 
Im  Pflasterung  zuzusetzen  sind,  benimmt  wurden.  Es 
wurde  hierbei  angenommen,  dass  die  bei  den  l'mlegungen 
wieder  zur  Verwendung  kommenden  ausgesuchten  älteren 
Pflastersteine  mit  wenigen  Ausnahmen  nur  nuch  eine 
Periode,  von  der  nächsten  l'tnpflastenmg  an  gerechnet, 
vorhalieti.  dass  also,  weil  binnen  20  Jahren  das  Pflaster 
sämmtlicher  .Strassen  allmiilieh  umg.  logt,  werden  soll, 
diese  Steine  höchstens  20  bis  3!»  .Iahte  benutzt  werden. 

l'nter  Zugrundelegung  der  in  No.  s  bis  12  der 
tirnnd-  und  Erfahrungssätze  enthaltenen  Daten,  ferner 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  sich  bei  der  riHersiiehung 
des  vorhandenen  Pflasters  eine  Höhe  der  alteu  Steine 
von  durchschnittlich  O.u  m  ergeben  hatte  und  dass  der 
Verkaufswerth  der  Letzteren,  nach  Abzug  der  Kost  n 
für  Fortschatten  dersell)ei),  für  das  cbm  fi — l.3r,  = 
Mk.  beträgt,  berechnet  sich  für  die  verschiedenen 
Prozentsätze  des  Material  -  Zuschusses  nachgehende 
Talielle  und  hieraus  endlich  nach  der  Formel  in  N'o.  11 
das  Ablösungs-i'apitaO  wie  folgt: 


0.i7  ■  «  =  5,,.,  Mk. 
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ermittelteu  Ablösungs- 
vergüten :  die  jähr- 


Ausser  tb  n  Zinsen  des  so 
Capitals  sind  den  Städten  noch 

liehen  Kosten  für  Heaufsichtiguug  der  Arbeiten  und  für 
die  Unterhaltung  der  Bankette  und  Gräben  aut  den  vor 
deu  Thoren  gelegenen  Strasseustrecken. 

Die  zu  zahlende  jährliche  Rente  setzt  sich  dem- 
nach zusammen:  1.  aus  deu  Zinsen  des  berechneten 
Ablösungs-Capitals  für  die  Pflasterungen;  2  aus  den 
Kosten  tür  lieaufsichiigung  der  Arbeiten  und  endlich 
3.  ans  den  Kosten  für  I'nterhaltnng  der  Gräben  und 
Cankctte  auf  den  vor  den  Thoren  gelegenen  Strasscu- 
st  recken.  \v 
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Holzpflaster  in  Hamburg. 

Obwohl  sich  Hamburg  dein  Holzpflaster  gegenüber 
im  Ganzen  abweisend  verhält,  so  ist  doch  im  Ijinfe 
d.  M.  eine  kurze  Strecke  in  stark  befahrener  Strasse 
(Spaarsor)  \vie<ler  mit  Holzbelag  versehen  worden.  Das 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  dort  vorhandene,  indessen 
sehr  schadhaft  gewordene  und  vielfach,  stellenweise 
selbst  mit  Granitsteinen  ausgebesserte  Holzpflaster  ist 
nufgenonimen,  znm  grössten  Theile  durch  Asphalt  ersetzt 
und  nur  auf  der  kleineren  Strecke  wieder  mit  Holz  ge- 
pflastert worden.  Jedoch  sind  hierbei  die  neueren,  haupt- 
sächlich von  Frankreich  und  England  aus  Itekannt  ge- 
wordeneu Erfahrungen  nicht  zur  Geltung  gekommen. 
Der  aus  pitehe  pine  hergestellte.  Belag  bestellt  aus 
Klötzen  von  10  cm  Höhe  und  Hn-ite.  wahrend  mau  in 
Paris  und  London  13  bis  15  cm  Höhe  für  zweck- 
mässiger hält,  ausgenommen  etwa  für  Strassen  mit 
geringem  Verkehr,  woselbst  lo  bis  12  cm  Klotzhöhe 
zulässig  erachtet  wird.  Die  Verlegung  hat  unmittelbar 
auf  einer  ans  Gerne  nt  und  Kies  hergestellten  Betou- 
unterlage  stattgefunden;  dieselbe  entbehrt  also  des 
Cementübergusses,  welcher  neuerdings,  und  mit  Recht, 
als  nothwendig  zur  Herstellung  einer  völlig  beulen- 
freien Unterlage  angesehen  wird,  nicht  allein,  um  den 
Klötzen  eine  völlig  harte  Lage  zu  sichern,  sondern  auch, 
um  etwaige  Ansammlungen  von  Wasser  auf  der  Hettuug 
zu  verhindern.  Hier  bliebeu  an  vielen  Stellen  muldeii- 
artige  Vertiefungen  zurück,  in  welchen  wahrend  der 
Arbeit  ,  die  von  regnerischen  Tagen  begle  tet  war. 
Wasser  stehen  blieb,  sodass  die  Klötze  im  Wasser 
standen. 

Die  Klötze  sind,  wie  wir  der  „Dentschen  Kauzig." 
entnehmen,  rechtwinklig  zu  der  Längcnachse  der  Fahr- 
bahu  »erlegt  worden,  wobei  die  Schmalseiten  derselben 
durch  Fugen  von  H  bis  12  mm  Weite  getrennt  gehalten 
worden  sind,  wahrend  die  Längsseiten  geringere,  etwa 
3  bis  5  mm  bn-ite  Fugen  weite  aufweisen.  Die  be- 
sonders in  Paris  für  vortheilhaft  gehaltene  Spannung 
in  der  Qnerrichtnng  der  Fahrbahn  tritt  hier  also 
nicht  ein. 

Bei  der  Verlegung  ist  jeder  einzelne  Klotz  bis  zur 
halben  Höhe  in  eine  Bitumcnlösung  eingetaucht  und 
dann  auf  den  Beton  verlegt  worden,  nnd  nach  der  Ver- 
legung sind  die  weiten  Fugen  zwischen  den  Schmal- 
seiten, also  die  in  der  Richtung  der  Lringenaebse  der 
Fahrbahn  gerichteten  Zwischenräume .  gleichfalls  bis 
zur  halben  Höhe,  mit  Bitumen  ausgegossen  worden ;  die 
in  der  Quere  verlaufenden  Fageu  sind  durch  das  Ein- 
tauchen in  die  genannt«  Substanz  in  derselben  Höhe 
abgeschlossen;  eiueu  Nachgttss  nehmen  dieselben  ihrer 
geringeu  Breite  wegeu  nicht  auf. 

Die  Seiten  des  Ptiasteis  sind  durch  zwei  Reihen 
der  Länge  der  Fahrlwihn  folgender  Klötze  eingefasst,  und 
zwar  schliessen  sich  dieselben  enit  an  die  Bordsteine  des 
Trottoirs  au;  die  vielfach,  sowohl  in  England,  als  in 
Frankreich  und  hin  und  wieder  auch  in  Deutschland, 
zwischen  den  Eiiifassnngs-Klötzen  und  den  Bordsteinen 
tur  AbschwächtiDg  der  Erschütterungen  eingeschobeneu 
Füllungen  von  Lehm  oder  J^chm  und  Sand  hat  man 
hier  ausgelassen 

lieber  der  Pflasterung  ist  nach  deren  Fertigstellung 
eine  ziemlich  starke  Kiesschicht  ausgebreitet,  die  obere 
Hälfte  der  Fugen  also  nicht  mit  Cement  gedichtet,  was 
anderer  Orten  für  vortheilhaft  gehalten  wird  und  in 
eiuer  Querst rasse  der  in  Rede  stehenden  Fahrbahn  im 
Jahre  1800  zur  Ausführung  gekommen  ist. 

Die  neu  hergestellte  Holzpflasterbahn  witd  uuu 
Gelegenheit  geben  zur  Vergleichung  ihrer  Haltbarkeit 
mit  derjenigen  der  neuen  Asphaltbahuen.  zwischen  denen 
sie  belegen  ist  ;  indessen  werden  dio  Ergebnisse  nicht 


als  entscheidend  angesehen  werden  dürfen,  indem,  wie 
aus  der'  vorstehenden  Darstellung  ersichtlich,  die  neueste 
und  für  am  vollkommensten  zu  erachtende  Methode  liier 
nicht  zur  Anwendung  gekommen  ist. 

Immerhin  wird  es  interessant  sein,  die  Wirkungen 
zu  verfolgen,  welche  der  überaus  starke  Verkehr  auf 
die  Strasseubahnen  beider  Classen  haben  wird. 

v.  B. 


N1ä«ltiMclie  Anlagen. 

Neue  WasserflUrir-Anlage  in  Worms. 

Gelegentlich  der  vor  Kurzem  in  Worms  abgehaltenen 
Versammlung  mittelrheinischer  Aerzte  war  den  Ver- 
tretern der  niedicinischen  Wissenschaft,  sowie  audereu 
Interessenten  Gelegenheit  geboten,  sich  ioi  Wormser 
städt.  Wasserwerke  einen  Einblick  in  das  Wesen  der 
im  Entstehen  begriffenen  neuen  Wassertiltrir-Aulage 
nach  System  Fischer- Peters  zu  verschaffen.  Leber 
die  Erfiuilung  des  Direktors  Fischer  und  des  Chemiker» 
Peters  ist  frfiher  bereits  von  verschiedenen  Blättern 
berichtet  worden,  aber  damals  war  ein  Urtheit  über  das 
System  selbst  noch  weniger  möglich,  als  e-in  begiifl'  von 
dem  Wesen  der  Neuerung  iu  dieser,  für  alle  mit  Wasser- 
leitungen verseheneu  Städte  hochwichtigen  Frage.  Die 
Wassel  hitrat  iou  hat  auch  in  hygienischer  Beziehung 
eine  ganz  eminente  Bedeutung,  uud  es  war  dabei-  leicht 
begreiflich,  dass  die  hier  versammeilen  Aerzte  sich  die 
(telegenheit  der  Prüfung  des  neuen  Filtrirsystems  nicht 
entgehen  Hessen.  Herr  Director  Fischer  und  Chemiker 
Peters  gaben  die  eingehendsten  Erklärungen.  In  der 
für  die  Neuaulage  bestimmten  Filtrirkiunmer  war  bereits 
eine  grössere  Anzahl  der  neuen  Filterelemeute  von  je 
zwei  Jm  Fläche  aufgestellt  und  iu  Bei  rieb  gesetzt 
worden.  Ein  wesentliche!'  Intei-schied  zwischen  dein 
alten  und  neuen  System  besteht  dann,  dass  bei  jenem 
die  zur  Filtration  dienende  Sandschicht  horizontal 
lagert,  während  bei  diesem  die  Filterflächen  senkrecht 
stehen.  Hei  dein  alten  System  setzt  sich  in  Folge 
dessen  der  Schlamm  aus  dem  Wasser  anf  der  Filter- 
fläche  lesr.  während  er  bei  dem  neuen  System  fast  voll- 
ständig von  den  Flachen  abgeleitet  und  so  di-  Filter- 
nacheu  nicht  unwirksam  zu  machen  vermag  Hei  dem 
System  Fischer-Petets  kann  eine  vollständige  Reinigung 
der  F'iltei  flächen,  die  früher  einen  bedeutenden  Anfwaud 
an  Zeit  und  Mühe  erforderte,  in  kürzester  Zeit  dadurch 
erreicht  Werdeu.  dass  zuerst  reines  Wasser  und  darauf 
Wasserdampf  in  der  der  Filtration  entgegengesetzten  Rich- 
tung durch  die  einzelnen  Elemente  getrieben  wird.  Auf 
diese  Weise  kann  die  Vernichtung  derjenigen  Pilzkcime 
herbeigeführt  werdeu,  die  sich  etwa  in  dem  Filter- 
material  festsetzen  uud  sogenannte  Colonien  bilden. 
Die  neuen  Filtereleiiiente  liefern  ein  sehr  reines  und 
wohlschmeckendes  Wasser.  Das  Verdienst,  welches 
sich  die  beiden  geuanuten  Herren  um  die  Verbesserung 
der  Wassernltration  erworben  haben,  wurde  Von  den 
anwesenden  Aerzten  allgemein  anerkannt  und  dieses 
Verdienst  miiss  um  so  höher  angeschlagen  weiden,  als 
die  beiden  Herren  auf  diesem  Gebiete  Autodidacten 
sind.  Auch  die  Besichtigung  des  zur  Herstellung  der 
F'iltrirelemente  gebauten  Etablissements  (ein  canalartig 
gestreckter  Ofen,  dessen  ganze  Sohle  anf  Rädern  lauft) 
erregte  allgemeinen  Beifall.  Bei  dieser  Gelegenheit 
wurde  auch  mitgetheilt.  dass  etwa  Eude  August  d.  Js. 
die  Inbetriebsetzung  der  ueiien  städtischen  Filtriranlage 
erwartet  werdeu  kann.  Von  Seiten  der  Industrie  so- 
wohl, als  auch  ganz  besonders  von  zah' reichen  Studien 
wird  dem  neuen  System  das  regste  Interesse  entgegen- 
gebracht, x— 
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Sicherheits- Schraubenspriesse  für 
Canalbauten. 

(Hierzu  1  Figur.) 
Hin  neuer  iiinl  lwreits  -pruc  tisch  bewährter  Apparat 
die  cnmbhiirtc  Schnullten-  und  Strehenspricss«.,  deren 
Abbildung  wir  hier  unseren  Lesern  totführen.  Bei  Cniiali- 
sirungs-  und  Röhronvcrlegungsnrheitcn  bietet  die  Spriesse 
unbedingte  Sicherheit  gegen  ans  Abrutschen  <1it  hölzernen 
Spricssen,  iln  .-irh  die  Klauen  an  «Ich  beiden  I 
lest  in  die  Laschenhohle  der  Ausechalnng  ei 
<l<'sh:ill>  hei  Hinterspulung  der  Bohlenwand 
kein  Zusammenfallen  möglich  ist. 
Der  si'lir  einfache    und  billig 

Finna  -loh.  Ph.  Klein.  Fabrik  eh 
und  Hnuurtikel  /u  (MVciihnch  n.  M 
Gebrauchsmusterschutz:  gestellt  worden. 

Wie  aus  untf nsteheoder  Zeichnung  ersichtlich,  besteht 
(Iii-  Sehraubenspriease  ans  zwei  kräftigen  Längsschienen 
von  _l_  Lisen   au  bezeichnet,   die   mich   dein   Holze  zu 
mit  starken  Dornen  versehen  sind.    An    ilem   Stege  des 
|_  Eisen  sind  in  geringer  Entfernung  von  einander  die 

An  m 


IngßMcJiieaan 
in  pressen  und 

durch  Wasser 


Apparat  ist  von  dei- 
ner tlnndAihrgcTwthc 

erfunden    und  untiT 


hundi 

sind 

eisen 


•eye 

<m  einander 
c  <■  gelenkig  ver- 

I.    Diese  letzteren 

im  zwei  Flach- 
rasajuiuengesctal 


und  umfnsscnniu  unteren 
und  oberen  Knde  den 
Kopf   der  Schrauben- 

mutier.  Wild  nun  die 
Schrauben«  plndel  H  be- 
wegt,    so    werden  sieh 

die  beiden  Srbraulien- 
muttern  einander  nähern, 
wahrend  die  Anne  der 
Spriesse  gegen  die  Ver- 
schiinlung   pressen  und 

beim  Auxelnander- 
schrsuhon   iler  Muttern 
die  Spricssen  sieh  lösen 
lassen.    Sollen  hölzerne 
Spriessen  eingezogen 
und  verkeilt  Werden  und 

die  umgehende  Hndcn- 
inasse  ist  sehr  Mehl 
beweglieh,  so  kann  die  Sicherheitspricssc  höchst  vortheil- 
haft  zunrhiiispauiien  derVerarhaalung  and  zu  deren  spätcrem 
Lösen  benutzt  werden,  ohne  befürchten  zu  müssen,  dass 
die  Baugrube  «lureh  Erdrutsch  zusammen füllt. 

Bd  den  in  Ollen  buch  \  orkuminenden  ('unnlisntiotis- 
Arhcitcn  sind  die  Sicherheitsspriessen  verschiedentlich  an- 
gewendet worden  und  haben  auch  recht  wcrthvnlle  Dienste 
geleistet.    —X. 

fttraMMeiibahuweNeii. 

Die  Entwickelung  der  electrischen 
Eisenbahnen. 

Von  F.  .1.  Sprague. 
III. 

Für  die  Discussi.m  der  Frage,  welche  hohe  Fahr- 
geschwindigkeiten zu  erreichen  und  welches  die  <  U  enzen 
l'ür  diese  Geschw iudigkeitcu  seien,  'ind  die  Ausfüh mieten 
eines  Herrn  I)r.  Dudlet  von  Interesse,  wie  sie  dir  Iiis- 
(Mission  eines  im  Jahre  189]  vor  dem  Institut  gehaltenen 
Vortrages  zu  entnehmen  sind. 

Ks  •jieht  iin  Allgemeinen  drei  verschiedene  Flemente. 
welche  den  V  iderstaud  gegen  die  Bewegung  des  Zuge« 
auf  horizontaler  liahu  ljil<len  und  diese  Elemente  halben 
einen  sehr  erheblichen  Finlliiss.  wenn  man  die  Hcwcguiigs- 
verhiiltnissc  lnti«fi*r  oder  kurzer  Züge  und  hei  hohen  Fahr- 
geschwindigkeiten berücksichtigt.  Lines  dieser  Lleinente 
isl  die  Reibung  des  Zuges  in  seinen  Ladern:  hei  guter 
Beschaff enbeH  des  rollenden  Materials  betraut  dieser  Wider- 
stund etwa  'i  l'fd.  engl,  pro  Tonne.  Für  alle  angemessenen 
(ö'sch  windigkeiten  ist  der  W  iderstand  wahrscheinlich  ziem- 
lich ronstant,  vorausgesetzt,  dass  das  Schniiennatt'iial  gut 
jst.  Lin  weiteres  Llement  ist  der  Luftwiderstand.  Welcher 
ich  mit  der  Gestalt   und  Form  des  vorderen  Ludes  des 


Zuges,  der  Beschaffenheit  cler  Luft,  der  Richtung  des 
Windes  und  der  Fahrgeschw  iudigkeit  ändert.  Als  dritte« 
Element  kann  diejenige  Kruft  bezeichnet  werden,  welche 
auf  ein  liehen  des  Zuges  oder  Bielen  der  Schiene  ab- 
zielt und  welches  von  dem  (»wicht  des  Zug««  und  der 
Steifigkeit  der  Schienen  und  der  Festigkeil  des  l  nterhaues 
abhängt. 

Ih-,  Dudley  theilte  mit,  dass  er  hei  dem  System  der 

Xew-Vork  Centralbalinen  gefunden  habe,  dass  Züge  von 
etwa  230  Tonnen  Gewicht  bei  einer  Fnlirgeschwindigkeit 
von  1  engl.  Meile  in  der  Minute  einen  Widerstund  von 
|(l-  12  FW.  engl,  pro  Tonne  bieten,  und  dass  bei  kurzen 
Zügen  von  nur  2  oder  .:  Wagen  der  Widerstand  zuweilen 
:i.'i  niler  4"  l'td.  engl,  pro  Tonne  betragt. 

Dies  rührt  nun  wahrscheinlich  nicht  von  einer  Acnderung 
in  der  Reibung  der  Lager,  sondern  von  der  Thutsuche  her. 
ilass  der  Luft  widerstand  als  ein  erheblich  höherer  Wider- 
stiindsfuctor  in  Ueehuun»  zu  ziehen  ist.  Hierdurch  ertriebt 
sieh  s,i|'.,|-t  ilie  Tlialsiiche.  dass  der  Metrieb  kurzer  Zü|fC 
hei  Indien  Fahrgeschwindigkeiten,  ul"ichgiiltiu>.  wie  trat 
das  tllejs,.  ist.  oder  wie  .jnnstiir  die  sonstigen  Umstände 
sind,  mit  grösserem  Widerstünden  als  bei  hingen  Zügen  zu 
rechnen  hat. 

Man  kann  nun  dem  Vorderthi-il  einer  electrischen  Loco- 
inotive  eine  derartige  (östall  Treben,  dass  der  Luftwider- 
stand nicht  mehr  nls  die  Hälfte  desjenigen  ist.  welcher 
durch  eine  ebene  Fläche  oiler  durch  eine  inhalt^leiche 
Fläche  geboten  wird,  die  recbtswinkllg  mn  die  He- 
w<-_'uiiLrsrichiuii^  d<  s  /mm.-,  lii-jjt;  auch  dieser  I  nislniid 
ändert  indexsen  nichts  au  der  Thatsache,  dass  der  Wider- 
stand pro  Tonne  für  kleine  Züge  |rr5Sser  als  tur  grosse 
und  lange  Zi'ej-e   sein  Inuss,     Herr  Kr.  Iludley   hat  weiter 

bei  Besprechung  «les  Einflusses  uteifer  Schienen  bemerkt, 
das-,  der  [*nterscbie«l  in  der  Kraftheanspruchuag  auf  der 

Linie  der  Chicngn-ljitniteiMiesellschaft,  auf  welcher  MI  und 
1(3  l'fd.  schwere  Schienen  verleyl  worden  waren.  7.V— lim 
l'fenlekrüftp  pro  engl.  Meile  betrug,  d.  h.  zwischen  H)  12% 
der  im  lianzen  entwickelten  Kmft.  Kr  spricht  im  An- 
schliiss  liienin  seine  Ansicht  dahin  aus,  das»  bei  einer 
Schiene  von  lO.'i  l'fd.  engl.,  welche  nahezu  doppelt  so 
Steif  als  die  X'ipfündi>;e  Schiene  ist,  wahrscheinlich  eine 
Lispanüss   von   weiteren  \>'i>  Hl'   pro  cnyl.   Meile  mög- 


lich M-iii  w'ür« 


sodass  mnu 


laruiss  von  2."> 


durchzusetzen  mnnnir,  ohne  dass  das  tiewicht  der  Schiene 
verdoppelt  wird.  Nach  Heiner  Meinung  ist  es  vollkommen 
sicher,  eine  DampAunschinc  mit  einer  I ieschvviudiyrkeit  von 
120  ensrl.  Meilen  in  der  Stunde  auf  derartig  schwerem 
Oherhau  laufen  zu  lassen. 

Solche  Oherbanverbesserungen  erhöhen  die  Möglich- 
keit der  (ieschwindigkeitssteigerungen  mit  den  gegen- 
würtigen  Maschinen,   es  ist  indessen  noch  nichts  über  die 

Oranna  der  Dampfleistung  gesagt  worden. 

Fast  der  ganze  l.oconiotivbetrieb  der  Hahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  ist  bis  jetzt  durch  einfache  Maschinen 
vollzogen  worden.  Ihr  Gewicht  und  ihre  K-istungstTihig- 
keit  i-t  gesteigert  worden  und  die  Bnmpfspnuniiug  bat 
sich  geholten,  bis  die  Nonn  nunmehr  etwa  140  l'fd.  engl, 
in  den  letzten  Jahren  geworden  Ist.  Ks  ist  später  indessen 
die  Yerbund-Locumotivc  in  Anwendung  gekommen  und  es 
ist  eine  verhältnissinässig  grosse  Anzahl  von  denselben 
im  täglichen  Refarlelw.  Her  Dumpfdruck  ist  bis  auf  1h<)  Pfd. 
engl,  als  das  Regelmässige  gesteigert  worden,  während 
die  Ikimpfspannuiig  zuweilen  aber  auch  2'Ni  Pfd.  beträgt, 
Trotzdem  sind  dies  indessen  noch  lange  nicht  dielirenzen 
der  Dampfspannung.  Auf  den  Bahnen  Baris  -  Lvon  und 
der  Mittelmeerhuhu  ist  die  Nonn  für  den  Dampfdruck  tür 
Verbund-Locomotiven  2.'H&  l'fd.  engl.  Die  Verbund-I^x'o- 
motive  hat  sich  noch  ihr  Feld  zu  erobern:  jedenfalls  kann 
man  aber  Denjenigen  uls  vorlaut  bi'/.eichnen.  der  behaupten 
wollte,  dass  höhere  Dampfspannungen  ausgeschlossen  seien 
und  dass  die  Dreifach  -  Expansion» -Locoinotive  niemals 
existiren  wenle. 

Fahrgeschwindigkeit,  Leistungsfähigkeit  und  Kohlen- 
erspnrniss  sind  indessen  nicht  die  einzigen,  bei'm  Lisen- 
bahnbetrleb  in  Betracht  zu  ziehenden  Fragen,  und  wenn 
man  den  gesummten  (»"genstand  diseutirt,  wird  man  auch 
■Ih)  Frage  der  Signale  und  des  Brenisens  bei  hohen  Fahr- 
geschwindigkeiten gebührend  in  Rücksicht  ziehen  müssen. 
L'nnwelfeJhafl  könnte  eiu  clectrischer  Zug  mit  vertheikeu 
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Motoren,  wobei  »las  Zugsgewieht  für  die  Traction  nutzbar 
gemacht  wird,  bei  Anwendung  der  Motoren  als  Dvunmos 
«weck»  Zurückführen*  die  Energie  «l<-s  Zuges  zur  Leitung 
von  den  höchsten  zu  mittleren  Fahrgeschwindigkeiten  und 
dann  auf  einen  lncnlen  Stromkreis  schneller  uri<i  wirk- 
samer  in  seiner  Fnhrgi'schw  imligkcit  gemindert  und  gnuz 
zum  Stillstand  gebracht  werden,  als  wenn  K  lotzbrcmsen 
allein  zur  Anwendung  kommen;  naturgemlsa  konnte  mich 

eine  romhinirte  Brem-mcthodc  angewendet  weiden.  Wenn 
indessen  ein  Motor  im  der  S|>itze  eines  Zuges  angewandt 

wird,  go  wird  nur  ein  verbB  Itniss  massig  geringem  Unter- 
schied in  der  Bremskraft  nai'liziiweiseu  sein. 

Kalls  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  60  Otter  70  engl- 
Meilen  in  einer  Stunde  gefahren  wird,  so  ist  es  schon  eine 
besondere  Leistung,  wenn  ein  /ug  auf  einer  geringeren 
Strecke  nls  Jih>0  Fuss  engl,  zum  Stehen  gebracht  wird. 
Diese  Kntfernung  ist  aber  häutig  eine  solche,  als  zur 
Wahrnehmung  eines  Signale  mindestens  nothwendig  ist, 
besonders  wenn  das  Wetter  trübe  ist.  Mau  wird  daher 
au t  elei'tri-i  heu  Bahnen,  wenn  hohe  Fahrgeschwindigkeiten 
erreicht  werden  Hillen  und  möglicherweise  auch  mit 
I>nui|it°bahnen  eine  Ausdehnung  des  automiitischi'ii  Signnl- 
weseus  anstreben  müssen,  sodass  Züge  auf  mehr  als  zwei 
Signahctellen  melden.  Gegenwärtig  ist  es  riblich,  die  Linie 
in  Abschnitte,  sogenannte  Blöcke,  zu  (heilen,  und  wenn 
ein  Zug  eine  gewisse  Stelle  überfahren  hat,  so  wird  ein 
(ietahr-  oder  Warnsignal  eingestellt,  und  zwar  auf  dem 
cl   zurückgelegten  und  dem  unmittelbar  vor  dem  Zuge  be- 
findlichen Streckenabschnitt. 

Hei  Besprechung  der  Anwendung  der  Eleetlicltit  an 
Stelle  <|es  Dampfes  hat  ein  bekannter  Ingenieur  kürzlich 
die  Behauptung  aufgestellt,  das«  nach  seiner  Meinung  zu- 
gestanden werden  kann,  dam  die  elcctrnraotorlgrhe  Kraft 
für  die  Fortbewegung  von  Wagen  nur  für  den  ror- 
städtischen  Verkehr  und  auf  gewissen  Strecken  von  Dur.  h- 
gangslinien  öeonomiseh  ist;  es  wird  dies  allgemein  auf 
solchen  Strecken  sein,  wip  es  nothwendig  ist.  eine  grosse 
Anzahl  verhalt  uissinii-ssig  leichter  Züge  tiiglich  und  in 
kurzen  Abständen  verkehren  zu  bissen.  Das  Hauptfeld 
für  eine  Kruft  dieser  Art  würde  in  dem  Vorstadtverkehr 
gross  genug  sein.  um  die  gewöhnlichen  electrischen 
Strnssenbahnwiigen  unpopulär  zu  machen,  und  zwar  wegen 
der  beanspruchten  Zeit.    Auch  zum  Betriebe  von  Güter- 


zügen und  zur  Bewältigung  von  Frachtverkehr  in  Städten, 
d.  h.  zur  Vollziehung  von  Durchgangsverkehr  würde  diese 
als  rationell  anzusehen  sein. 

Diese  Behauptung  trifft  nun  nach  Ansicht  des  Vor- 
tragenden genau  mit  den  Beweisführungen  desselben  zu- 
sammen, die  er  von  Zeit  zu  Zeit  veranlasst,  und  der  er 
zum  liegenstand  eines  Vortrages  vor  der  National  Klcetro- 
Light -Association  auf  der  Versammlung  in  Kansas  City 
gemacht  hat,  wo  au  die  Möglichkeit  eines  Verkehrs 
zwischen  New-York  und  Philadelphia  im  möglichen  und 
günstigen  Sinne  besprochen  hatte.  Der  Vortragende 
wiederholt,  dass  sich  diese  Frage  auf  die  Anzahl  der  Züge 
zuspitzt,  die  zwischen  zwei  Fndpiiuktcn  verkehren  sollen. 
Wenn  man  diese  Anzahl  der  Züge  ausreichend  gross 
wühlt,  so  wird  der  elcctrische  Motor  das  beste  Zugmittel 
sein,  gleichgültig  ob  es  sich  um  hohe  oder  weniger  hohe 
Fahrgeschwindigkeiten  handelt  und  gleichgültig,  ob  grosse 
oiler  kleine  \\  Bgen  eingestellt  werden.  Verringert  man 
indessen  diese  Anzahl  der  Zöge,  so  wird  man  auf  der 
Daui|ifkraft  zurückgreifen  müssen.  Die  Kleetricitüt  ist  also 
nur  dann  eine  rationelle  Betriebskruft,  wenn  die  Anzahl 
der  zwischen  zwei  Funkten  \erkehreudeii  Züge  so  gross 
sein  kann,  dass  die  Frspnrniss  an  Feueriingsuiaterinl  eine 
angemessene  Verzinsung  und  Amortisation  der  nntli wen- 
digen Kosten  für  die  Ccntrulstntion  und  das  Leitersvstem 

darstellt 

Natürlich  wünscht  der  Vortragende  in  dieser  allgemein 
gehaltenen  Antwort  nicht  diejenigen  besonderen  Fälle  ein- 
bezogen, bei  denen  Vortheile  zu  erreichen  sind,  die  mit 
Kiicksicht  auf  andere  I  mstande  die  Capitalsanlüge  als  eine 
günstige  erscheinen  hissen  müssen. 

Fin  solcher  Fall  liegt  z.  B.  bei  dem  Baltimore-Tunnel 
vor,  WO  die  Anlage  und  der  Betrieb  des  electrischen 
Systems  höhere  Kosten  als  der  Dampfbetrieb  veranlassen 
würde.  Tlu.tsüelilieh  würde  hier  keine  Kraftersparuiss 
eintreten,  weil  die  Dampf locomotiven  nicht  vollständig 
beseitigt,  sondern  nur  für  eine  Periode  von  wenig  mehr 
als  1  engl.  Meile  ausser  Betrieb  gesetzt  werden.  In  diesem 
besonderen  Fall  liegt  jedoch  der  Vortheil  vor,  das»  die 
Notwendigkeit  einer  Ventilationsunlage  entfällt  und  dabei 
trotzdem  die  l  ebelstünde  beseitigt  werden,  welche  der 
Dampfbetrieb  in  Tunneln  mit  sich  bringt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Strassenbahn -System  der  Ford-Washburn  Storelectro  Comp. 


(Hierzu  1 

Im  Folgenden  sei  auf  ein  S  t  rassen  ha  Ii  n  •  S  y  st  em 
hingewiesen,  welches  neuerdings  in  Amerika  die  Aufmerk- 
samkeit der  Fachleute  auf  sich  lenkt  und  welches  in  ver- 
schiedener Beziehung  beachtenswert)!  sein  dürfte.  Zu- 
nächst erscheint 

es  uns  interes- 
sant, dass  mau 
trotz  der  bereits 
grossen  Verbrei- 
tung der  ober- 

i  rdischen 
Stromleitung  für 

Strassen  bahnen 

auch   in  den 

amerikanischen 
Städten  sieh  mit 
anderen  Anord- 
nungen zu  be- 
schäftigen be- 
ginnt. Im  Nach- 
stehenden sei 
nun  ein  System 

mit  unterirdi- 
scher Zuleitung 
erwähnt,  welches 
Accumuluto- 
ren  von  beson- 
derer Form  be- 
nutzt. Da  hier- 
bei iu  coustruetiver  It. vi.  hung  mancherlei  Abweichungen 
von  bereits  bekannten  Rlnrichtiingea  vorliegen,  halten  wir 
es  im   Interesse  unserer  Leser  geboten,  näher  auf  dieses 
System 


Fijfur  | 

Die  Rntwürfe  dafür  stammen  von  G.  A.  Ford  und 
George    Washburn,     Ingenieuren    der  Storelectro 
Comp,  in  Cleveland  (Ohio).    Wie  bereits  erwähnt,  wird 
die  Betriebskraft  für  die  Electroniotoren  iu  den  Strassen- 
bahn wagen 
durch    eine  Se- 
cundärbatterie 
geliefert.  Diese 

«fr.  i  liestelit  aus  Kie- 

menten, deren 
Platten  trogför- 
mig  gebogen  sind 

tun!  ausseror- 
dentlich viel  von 

aetiver  MassH 
enthalten.  Jede 
Zelle  besteht  aus 
einer  gefiissför- 
migen    und  mit 
l.ö«heni  ver- 
sehenen Blei- 
clectrode.  In 
diese  winl  ein 
ebenso  geform- 
ter, über  etwas 
kleinerer  Trog 
aus  isolirendein 
porösen  Material 
gestellt  und  in- 

nerhalb  dieses  wieder  kommt  ein  entsprechend  gebogenes 
dünnes  Kupferblech  (mich  West.  Kl.)  zu  stehen.  Der 
Kaum  zwischen  letzterem  und  der  Isolutionsschicht  wird 

mit   .»  tiven,   Ml.'e,-  ;,|     a II -i_-.-rui.lT      .11.1     üitdet    dieser  Tlieli 
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die  positive  Electrnde.  Der  Rimm  zwischen  dem  porösen 
Getön*  und  dem  äussersteu  schmalen  Bleitrog  enthält  eben- 
falls active  Mns.se  und  die*  bildet  zusammen  die  negative 
Klcctrode.  Fine  Anzahl  solcher  Anordnungen  wird  in 
ein  säurebeständiges  licfiiss  gi  setzt,  wi. hei  die  \  ••i  ltitidiiu^ 
der  einzelnen  imsitiven  Fleetroden  durch  f|uerlaufetide 
Bleistreiten  oben,  diejenige  der  negativen  durch  ebensolche 
unten  geschieht. 

Line  Zelle  von  IM»  Ampere-Stunden  Cnpncität  ist  ca. 
300  mm  hoch  und  hat  eine  < inindnacho  von  «a.  110  >  2(K) 
mm  und  das  Gesamnitgewicht  beträgt  cn.  2i>  kg.  Von 
dieser  Tyiie  dienen  180 /eilen,  welche  unter  denW  Hgensitzen 
stehen,  als  Stromnuelle  t'ilr  den  Motor. 

Von  diesen  letzteren  gicht  vorstehende  Aliliildung 
eine  Durstellung,  und  wie  daraus  hervorgeht,  sind  auch 
betreffend  der  Wagennnordnung  verschiedene  Neuerungen 
hervorzuheben.  Zunächst  dürfte  auffallen,  dass  das  Motor- 
gestell im  Vergleich  mit  nndereti,  mimetitlich  neiii'rdings 
erwähnten  Anordnungen  ausserordentlich  leicht  gehalten 
ist.  I)as  magnetische  Feld  ist  zweipolig  und  trügt  vier 
Wickelungsabtheilungcn,  welche  in  Reihe  mit  der  Armatur 
geschaltet  sind.  Die  Ach.«-  der  Trommel-Armatur  ist 
innerhalb  eines  Kreuzes  gelagert  und  trägt  an  beiden 
Knden  eonische  Rüder,  welche  in  entsprechender  Weise 
in  solche  auf  der  Wagenachse,  den  Antrieb  vermittelnd, 
eingreifen.  Der  hier  zu  Verwendung  kommende  Motor 
leistet  3f>  PS  und  wiegt  ca.  KKKi  kg  Die  Gcschwindig- 
koits-Regulirung  ges<'hieht  einerseits  durch  entsprechende 
Schaltung  der  erwähnten  Mnguetabthcilungcn,  nndererseit.s 
durch  verschiedene  Grnppirung  der  Sccuwlür-Flemente, 
was  durch  besondere  Schnltvorrichtungen  erreicht  wird. 

Diesen  Angaben  der  „Flcctr.  World'  möchten  wir 
noch  hinzufügen,  dnss  die  W  irksuinkeit  der  Batterie 
wesentlich  von  einer  passen<lcn  Wahl  lies  porösen  Material* 
uhhüngen  wird,  dessen  Anwendung  ohne  Zweifel  den 
inneren  Widerstand  der  Batterie  erhöht.  Andererseits  ist 
zuzugeben,  dass  bei  dieser  Anordnung  die  active  Müsse 
iti  Bezug  auf  die  Mctiill-Ohcrflüchc  gut  vertheilt  ist  und 
sicher  an  ihrem  Platze  gehalten  wird,  ein  Umstand,  welcher 
bei'm  Betrieb  von  Strassenhahnen  voraussichtlich  mehr  in 
Betracht  zu  kommen  hat,  als  die  geringen-  Krhöhung  des 
inneren  Widerstandes.  Ferner  erscheinen  die  Flcctrodcn 
durch  ihre  Form  stabil,  und  dilrfteu  Krümmungen, 
denen  man  durch  Aufschlitzen  des  inneren  Troges  noch 
vorbeugt,  sodass  das  Ganze  sich  ausdehnen  kann,  kaum 
zu  fürchten  sein.  Bezüglich  d->s  Wagen-Gestelles  fallt, 
gegenüber  den  meisten  neueren  Anordnungen,  zunächst 
die  Verwendung  nur  eines  Motors  auf,  ferner  die 
starre  Verbindung  der  beiden  \\  ngeimchsen  mittels 
der  verlängerten,  die  Zahnräder  tragenden  Armatur- 
achse,  da  man  neuerdings  gerade  eine  gewisse  Unab- 
hängigkeit der  erstereu  anstrebt,  w  ie  w  ir  bei  Besprechung 
der  allgemeinen  Gesichtspunkte  bereits  früher  erwähnt 
haben. 

Nach  den  amerikanischen  Fnchblättern  soll  sich,  schreibt 
der  .  Flectrotechnischer  Anzeiger-1,  das  System  Washburn 
bei  Versuchsfahrten  auf  den  verschiedenen  Strasscnbnhn- 
strecken  in  Clevelnnd  gut  bewährt  Indien.  A I  lerdings  ist 
erst  abzuw  urten,  inwieweit  sich  dies  in  Zukunft  bestätigt. 


Internationaler  Permanenter  Strassen- 
bahn -Verein. 

Progrtimin  der  7.  Genera  I-Veisaminlung  in  Budapest. 
Donnerstag,  den  x.  September  l*!cj.    Frste  Sitzung; 

1.  Bericht  über  die  Situation  des  Vereins; 

2.  Genehmigung  der  Rechnungslegung  für  dos  Jahr 
IHM  ; 

:t.  Discussion  der  folgenden  Frage:  .Welches  sind, 
bei  Annahme  der  Schmalspur  für  eine  Bahnlinie,  nach 
Ihren  F.rfnhrungeii  oder  mich  Ihrer  Ansicht,  die  bezüg- 
lichen Voiiheile  oder  Nuchthclle  der  drei  gebräuchlichsten 
Schmalspuren,  nämlich  1  tu,  0,T-  in.  <•,,,,,  m.  Heferent: 
Herr  F.  A.  Ziffer,  Vicepräsident  der  Kohnneuer  Focul- 
bnhnen,  W  ien. 

4.  Berathung  über  die  folgende  Frage:  Welches  sind 
die  Bedingungen,  welche  Seitens  der  HaupUmliticu  den 
Strnssenbnhnen  bei  Ausführung  uud  Betrieb  der  Gleis- 
kreuzuugeu  auferlegt  werden? 


A.  AnInge.  1.  Beschreiben  Sie  die  Const.ruetion  der 
Kreuzungen  unter  Beigabe  der  bezüglichen  Pläne:  ft)  für 
l'fenlebahneri,  b)  für  Dampfliahnen.  2.  Geben  Sie  an,  ob 
Wärterhäiischcn.  Barrü  ren.  Fntgleisungsw  eichen,  Signale 
u.  s.  w.  vom  Strnssenhahnbetriehe  verlangt  werden. 

B.  Betrieb.  Welche  Lasten  sind  dem  Betriebe  der 
Strasseulmhneii  weiter  auferlegt  (Signal-  und  Würterdienst. 
u.  s.  w.)!J  Referent:  Herr  Ainoretti,  Director  der  „Societii 
dei  Tramways  ä  vapore  della  Provincind  di  Torino"1, 
Turin. 

Freitag,  den  1>.  September:  Zweite  Sitzung: 
X  Debutle  über  folgende  Frage:  A.  Welche  Aus- 
dehnung muss  der  Finrichtung  der  Reparatur- Werkstätten 
Ihm  den  Strassen-  und  Nebenbahnen  gegeben  werden  ? 
B.  Welches  sind  die  Abmessungen  Ihrer  Werkstätten? 
('.  Geben  Sie  für  das  .lalir  1*1*1  die  Betriebsausgaben  der 
Werkstätten,  die  Anzahl  der  Arbeitslage  im  Mittel,  die 
Anzahl  der  durchlaufenen  Wagen-,  Zug-  und  Aehskilometer 
an.  Referent:  Herr  Geron,  Director  der  Polnischen 
Strassen  bahn -Gesellschaft,  Cöln. 

i;.  Debatte  über  folgende  Fing«':  Geben  Sie  die  Vor- 
und  Niichtlieile  der  verschiedenen  Fe<ler- Arten  an:  Gummi- 
federn, Blattfedern,  Spiralfedern,  sowie  der  Combinntionen 
dieser  Federn  und  anderer  l'eder-Constructiotieu.  Referent: 
Herr  Thomas,  Director  der  Rheimser  Trnmwny-Gesellschaft, 
Rheims. 

7.  Debatte  über  die  folgende  Frage:  A.  Italien  Sie 
Studien  oder  Frfahrungcn  über  die  clcctrisehe  Zug- 
kraft gemu.  hU  und  welches  sind  die  Frgehnisse?  B.  Unter 
welchen  Verhältnissen  scheint  Ihnen  die.  eleetrische  Zug- 
kraft vor  den  bisher  gebräuchlichen  (animalischen  und 
mechanischen)  den  Vorzug  zu  verdienen?  Referent:  Herr 
T.  Schmidt,  ingenieiir  bei  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
bahn-Gesellschaft, Berlin. 

Sonnabend,  den  10.  September:  Dritte  Sitzung: 
H.  Debatte  über  die  folgende  Frage:  Welches  sind 
je  nach  den  Umständen  und  unter  Ausschluss  von  t'on- 
curretizt'älh'ji  die  Grundlagen  der  TarifbUduug  oder  die 
zur  Förderung  des  Verkehr»  zu  gewährenden  Frleich- 
terungen  ? 

A.  Personen-Verkehr.  Ist  es  zweckmässig,  verschiedene 
Classen  einzuführen?  Bis  zu  welcher  Grenze  ist  die  Preis- 
erhöhung für  höhere  ("lassen  zulässig,  um  eine  vortheil- 
hafte  Ausnutzung  ilersell>en  zu  ermöglichen?  Frhöhung 
oiler  Ermässigung  der  Tarife  je  nach  den  Oertlichkeiteu 
(Linien  für  die  ärmeren  Gegenden,  Industriebezirke,  Linien 
nach  grösseren  Verkehrsceiitren).  Frhöhung  oder  Frmässi- 
gung  der  Tarife  je  nach  den  Verhältnissen  (Märkte,  Snnn- 
und  Feierlugsverkchr).  Hin-  und  Retourbillete,  Serien- 
billete,  Preiserniässiguug,  Provisionen  an  die  Verkäufer. 
Abonnements:  gewöhnliche.  Schüler-,  Arbeiter- Abonne- 
ments. 

B.  Güter- Verkehr.  Tarif bildung  mich  Werth-Clnssen. 
Tarife  nach  dem  Gewichte.  Vereinfachte  Tarife  nach  dem 
Ladeipiantum  (Waggonladungeii).  Torifbildung  nach  der 
Wngeng.itliing.  lM'deckte,  ollene  u.  s.  w.  Tarif  unter  Aus- 
schluss der  Verantwortlichkeiten  in  einfachster  Art  (ohne 
Frachtbrief  mit  Trnusportknrte).  Referent:  llen-  Moyaux, 
Vorstand  verschiedener  Fisen-  und  Strassenbahnen  in 
Italien,  in  Brüssel  wohnhaft. 

:).  Debatte  über  die  folgende  Frage:  Haben  Sie  aut 
dem  Gebiete  der  Billetausgabe  und  Controle  Neues  mit- 
ZUtheilen?  Geben  Sie  die  Bctricbsnutzlängc  und  die  An- 
zahl der  Wagen-  und  Zugkilometer  um,  die  ein  Controleur 
im  Durchschnitt  zu  beaufsichtigen  hat,  uml  zwar  getrennt 
nach  1.  Strecken-Ouitroleure  (ständig»'  und  fliegende)  und 
2.  Stations-Coiitroleiire  an  <len  Fndpunkten  (Stutions, 
meister,  F.xpeditoren  u.  s.  w.  Referent:  Herr  Röhl, 
Director  au  der  Strassen  -  Fisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Hamburg. 

10.  Debatte  ülter  folgende  Frage:  Welche  Schmier- 
mittel sind  bei  den  Foeoinotiveti  und  AVngeu  in  An- 
wendung gekommen?  Welche  F.rfahrimgs-Resultatc  sind 
erzielt  und  wie  hoch  stellen  sich  die  Kosten  pro  Aehs- 
kilometer? Referent:  Herr  Billen,  Director  der  HnugVlien 
Trnniwuy-fiesellseluift. 

lt.  Aufstellung  des  Budgets  für  lx'.Ki; 

12.  Abänderung  der  Art.  2,   Li  und  14  der  Statuten; 

Kl.  Ernennung  von  drei  Mitgliedern  au  Stelle  der 
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austretenden  uud  wieder  wählbaren  Herren:  Culio,  Kessels 
uml  Nonnenberg; 

14.  Verschiedene  Mittheilungen: 

15.  Bestimmung  de«  Ortes  und  des  Datums  der 
nächsten  (icncrul-Versiimniluiig. 

Der  (  ienernl-Secretür:  Der  Präsident : 

F.  Nonnenberg.  <;.  Miibclct. 

NeeniidärbnhiiweNcn. 

Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen.*) 

Von  K.  A.  Ziffer. 

Schon  .seit  hinter  Zeit  und  fast  in  allen  Stauten  wurde 
auf  tirnnd  der  ungünstigen  (innnzielleu  Ergebnisse  der 
Scciuidäihalincu  allgemein  erkannt,  und  /.war  nicht  nur 
von  den  Fachmännern,  sondern  auch  vnn  den  luti'ies- 
sentenkreiseii,  diiss  sowohl  das  Coueessionswe.scn,  als  auch 
der  Hau  und  Betrieb  derselben  einer  einschneidenden 
Kefnnii  bi'durf. 

Ks  ist  daher  eine  der  wichtigsten  Aufgaben  der 
Technik,  für  den  Hau  der  Seeundürbuhnen  ('«Instructionen 
auszubilden,  welche  einerseits  durch  ihre  geringen  Anlnge- 
ktriti-n  mich  bei  schwächerem  Verkehr  eine  angemessene 
Rentabilität  derselben  ergeben  und  andererseits  iiuch  ge- 
eignet sind,  einen  nllmülich  unsviichseiulen,  oder  durch 
uussergcwöhuliche  I  mstünde  g«'Steigorteii  Verkehr  bewäl- 
tigen zu  können. 

Hei  derlei  Hahnen  muss  daher  als  Hiiuptgrimilsatz 
gelten,  «lass  dieselben  mit  möglichst  geringen  Anhige- 
kosten  hergestellt  werden,  was  nur  durch  Anwendung 
leichter  .Motoren  und  «Jennifer  Fahrgeschwindigkeiten 
wesentlich  unterstützt  wird,  da  letztere  nin  li  B«'triebs- 
eitiriclituiigi'ti  gestatten,  die  bei  llaii|itbahnen  mit  gnVsemi 
Zugsgeschwimligkeiteu  als  unzulässig  erscheinen.' 

Kine  <iruiidh<Hlinguug  hierhei  ist  auch  die  richtige 
Wahl  der  Spurweite  der  auszuführenden  Hahn. 

Nach  diesen  KichtiingcM  hin  habe  ich  zu  «1er  Studie 
des  Herrn  Noblemaire,  Ingenieur  en  (  In  f  der  I'aris-Lvon- 
Mittehueer-Huhn  rül«r  die  französischen  De  piirtciuent- 
balinen*  (les  chemin*  de  fer  de[Hirtcnie  ntanx)  -  ,  welche 
in  den  .Annale*  des  ponts  et  <  liaus»ees-  im  Deceniber 
vorigen  Jahres  verötl'eutlieht  wurde,  in  dieser  Zeitschrift 
Betracht  ung«-n  angestellt  und  auch  die  Aldiandhing  des 
Herrn  F.  Martin.  Ingenieur  en  Chef  des  ]ionts  et  chaussces, 
Director  der  französischen  Südbahn  —  .Du  regiiuc  des 
chemins  de  fer  secondnires  en  France-  —  im  Heft  No.  'JO 
und  Folge  des  Jahrgangs  1S!I|  einer  Kritik  unterzogen. 

Nun  hat  es  aucli  der  Senator.  Herr  l'aul  Decauville. 
Präsident  des  Verwirft  ungsrat  lies  der  Societe  anonyme  de* 
etublissemeuts  Decauville  aiue,*")  unternommen,  eine  höchst 
benchtenswerthe  Kutgegnung  der  Arlwit  des  Herrn 
F.  Martin  jüngst  zu  veröffentlichen,  in  welcher  er,  bei 
Einhaltung  derselben  Hcihcufolgc.  sich  voriielinilicli  mit 
der  Spurweitenfrnge  beschäftigt,  insbesondere  alier  der 
Spur  von  0Ä  m  das  Wort  redet."") 

In  dieser  Kntgegnung,  welche  iu  so  manchen  Punkten 
mit  meinen,  in  den  vorbezeichneten  Heften  niedergelegten 
Anschauunireu  übereinstimmt,  sind  aln>r  auch  neue  (!e- 
siehtspunkte  entwickelt,  die  mir  die  Pflicht  auferlej/en. 
hiervon  weiteren  Kreisen  Kenntniss  zu  geh«»n.  damit  sich 
dieselben  über  die  Vorzüge  und  Nachtlnile  der  ver- 
schiedenen Spurweiten  selbst  ein  l'rtheil  bilden  können. 

Herr  lJi'cauville  stimmt  mit  den  Ausführungen  Martin's 
in  Bezug  auf  die  Anwendung  zu  grosser  Einheitlichkeit 
bei  «ier  Herstellung  der  Kisenbabnen  und  der  hierdurch 
entstehenden  ausserordentlich  hoben  Kosten  ühercin  um! 
constatirt  ebenfalls  die  ungünstig«-!!  Ergebnisse  der  Knt- 

*)  Wir  verweisen  auf  die  im  vorigen  Jahrgang  in 
Nummer  90  und  Kol»  publicirte  Arbeil  desselben  Horm 
Verfassers:  .,Das  Sccnnaarbnliiiwraan  in  Frankreich-,  im  welche 
sich  die  vorliegend««  Atdiandlnnj;  auschliosst. 

Hodact.  d.  ,,Z«;itsi-hr.  f.  Transport«-,  u.  Strasseub.-' 

•*)  Die  Gesellschaft,  mit  einem  Capitata  von  2»  Millionen 
Francs  ausgerüstet,  Ubernimmt  die  Vornahme  von  Studien  und 
die  Ausführung  von  kleinen  Eisenbahnlinien  gegen  fixe  Pau- 
schalsummen. 

***)  Monitciir  et  Itavue  des  chemins  d«  fei  economi<|ti«w 
et  Ti-amways  No.       2S  und  2U  ex  18111. 


Wickelung  der  Seeundürbiihnen,  sowie  ferner,  dass  die 
Finriehtungen  dieser  Hahnen  in  Krankreich  gegen  jene 
anderer  I  jiniler  zurückgeblieben  sind,  daher  sie  mich  die 
Concurreuz  in  lundw  irtWhnftlicher  und  iudustrielliT  B«'- 
ziehung  am  meisten  zu  bettlrchten  haben. 

Die  Anforderungen  an  die  Bnhnvenvaltuugen  sind  in 
Frankreich  in  baulicher  und  betriebstechnischer  Beziehung 
viel  grösser,  als  in  den  anderen  Staaten,  und  kann  am 
allerwenigsten  rücksirhtlich  der  Spurweite  von  1  in  der 
gleiche  Maiv«stiib  wie  in  Holland  und  Belgien  angelegt 
werden,  in  welchen  Ländern  die  F.bene  vorherrscht  und 
daher  ganz  andere  tonogriiphischc  Verhältnisse  als  in 
Frankreich  vorhanden  sind. 

In  Frankreich  kann  die  1  lö-Spur  die  Kiemente  dos 
Verkehres  au  ihren  Quellen  nicht  aufsuchen;  die  Producte, 
die  einer  solchen  Socundürbahn  zugeführt  werden,  bedürfen 
daher  vorerst  eines  Fuhrwerkstransportes,  welcher  die 
(!est«  hungskosten  um  so  erheblicher  lielustct.  als  es  sich 
meistens  um  flüter  von  geringerem  W'erthe  handelt. 

Aus  diesem  Grunde  und  nachdem  mau  durch  vorge- 
nommene genaue  Studien  die  l'eberzeugung  gewonnen 
hatte,  dass  die  Spurweite  von  1  m  unausführbar  ist,  musste 
eine  grosse  Zahl  erworbener  Concessionen  von  den  t'ou- 
ccsMoniireii  zurückgelegt  werden.  Einige  hiervon  wurden 
jedoch  mit  einer  Spurweite  von  0„;  m  wieder  nufg<>noinmen, 
uml  zwar  von  lvpouc  nach  Versuilb-s,  von  HK<neau  nach 
Montargis,  sowie  die  Linien  von  Calvados. 

Betreffs  der  Anwendung  einer  einzigen  Spur- 
weite beginnt  Herr  Martin  diesen  Abschnitt,  indem  er 
nur  den  ersten  Theil  der  Ansicht  des  Herrn  Noblemaire: 
.Alle  Transporteinrichtungen  sollen  im  Verhältnisse  der 
Bedeutung  des  Verkehres  stehen*,  citirt,  den  zweiten  Theil 
aber  unberücksichtigt  lässt,  welcher  lautet:  .Ks  ist  ins- 
besondere die  Wichtigkeit  der  Kiurichtungen  mit  jeuen  des 
Verkehres,  dem  er  zu  dienen  berufen  ist,  in  ein  richtig«» 
\  crhältuiss  zu  bringen,  und  in  dieser  Beziehung  wurde 
der  Zweck  ungeheuer  überschritten.  Wie  viele  Linien 
wurden  in  Frankreich  und  in  Algier  mit  der  Verpflichtung 
i'oueessioiiirt ,  dieselben  iiormalspurie;  herzustellen,  bei 
welchen  eine  Schmalspur  von  1  m  und  selbst  (*,6  in 
hingereicht  hätte!  Das  sind  die  Irrthfuner,  in  denen 
es  unmöglich  ist,  fortzufahren. - 

Man  sieht  also,  dass  diese  Ansicht  in  ihrem  vollen 
Zusammenhange  die  Verurtheilung  der  von  Martin  ver- 
tlieidiglen  These  ist.  und  dass  Herr  Noblemaire  niemals 
(so  wie  Herr  Martin)  behauptete,  dass  ausser  der  Nonnal- 
spur  nur  jene  von  1  m  bestehen  soll. 

Herr  Noblemaire  sagt  noch  weiter:  .Wir  werden 
diese  Studie  nicht  beenden,  ohne  auf  die  Wichtigkeit  der 
Dienste  hinzuweisen,  die  man  in  zahlreichen  Fällen  von 
Hahnen  mit  der  schmalen  Spurweite  von  0^  in  erwarten 
kann.  Dieselbe  ist  in  Frankreich  nach  unserer  Meinnug 
mit  grossem  Unrecht  durch  Motive  einer  höchst  lieachtcns- 
werthen,  aber  zu  einseitig  durch  das  Ministcrmlcireular 
vom  12.  Januar  1888  •)  vorgeschriebenen  Verordnung 
verpönt. 

Diese  Linien,  deren  Herstellung  ausserordentlich  ein- 
fach und  öcouomisch,  deren  Betrieb  noch  billiger  als  jener 
bei  Hahnen  mit  1  m  Spur  sichergestellt  werden  kann, 
können,  wie  uns  scheint,  in  sehr  vielen  Füllen  während 
einer  laugen  Keihe  von  Jahren  die  nützlichsten  Dienste 
leisten. 

Herr  Decauville  erlaubt  sich  noch  mehr,  indem  er 
nicht  der  Ansicht  des  Herrn  Martin  ist:  „duxs  diu  Her- 
stellungskosten der  Balm  mit  I  iu  Spur  nicht  viel  höher 
als  jene  der  Bahnen  von  (),;.,  m  und  selbst  0„;  m  Spur- 
Weite  sind.* 

Herr  Decauville  glaubt,  dass  Herr  Martin  einen  Irr- 
tlium  begeht,  der  um  so  unerklärlicher  ist,  als  er  Linien 
mit  1  in  Spur  bezeichnet,  welche  in  der  Surthe  nicht  mehr 
als  ;tit  :j<K)  bis  V.>  IHM  Francs  pro  km  gekostet  haben, 
während  er  von  den  Linien  mit  einer  Spurweit«'  von  1  m, 
welche  durch  die  französische  Sütlbahugesellschaft  herge- 
stellt wurden,  deren  Director  er  ist,  keine  Erwähnung 
mneht.    Ist  es,   weil   die  Linie  von  Saint  Raphael  noch 


*,  Diese«  Circular  beateht  nicht  mehr  in  Kraft. 
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Foux  auf  Ptneni  sehr  günstigen  Terrain  125  438  Francs 
pro  km  kosU-te?  **) 

Andere  Linien  erreichten,  wie  man  sagt,  die  Ziffer 
von  250000  Franc«  pro  km.  Man  wird  entgegnen  können, 
da.ss  diese  kostspieligen  Linien  in  einem  (iobirgslande  in 
den  Alpcs-Muritimes  hergestellt  wurden,  aber  dann  müssen 
wir  uns  erinnern,  duss  die  Kosten  der  Halm  von  Illigori 
nach  Darjeeling  (Knglisch-Indieu)  in  dem  I liinulaya-jobii^t» 
7H<K)0  Fram-s  pro  km  ln-tragen  halNii.  Die*e  Liselihullli 
mit  einer  Spurweite  von  2  Fuss  englisch  (»il  cm)  erreicht 
iu  «0  km  einen  Höhenunterschied  von  2400  m.  Wir 
nehmen  nicht  an.  sagt  Herr  Decauville,  da.«  <lie  Alpes- 
Maritimes  ebenso  viele  Schwierigkeiten  bietcu  könnten,  als 
diese  zerklüfteten  (Sebirge  dcsHimnlava,  und  trotzdem*  wur 
diese  Linie  um  75,J/0  billiger,  als  die' Gebirgsbahn  mit  I  m 
Spurweite  im  Süden  Frankreichs. 

Wir  können  dalier  jedonfulls  den  billigeren  Linien 
der  Spurweite   von  1  m,   beispielsweise   von    Linien  mit 

m  Spurweite,  die  nur  2^1  OcO  Francs  gekostet  hüben, 
entgegenstellen,  wie  dies  bei  der  Halm  von  l'ithivieis  nach 
Totirv  der  l  all  ist.  welche  die  gleiche  Zahl  von  Reisenden, 
dieselbe  Menge  von  ('fitem  und,  wenn  milbig,  eine  ebenso 
bedeutende  uuzert heilbare  ljisp'")  von  zusammen  4s>  Tonnen, 
also  2  Tonnen  mehr,  als  die  vicrachsigen  Kilzugs- 
Loconiotiven  der  Paris- Lyon  -  Mittelin  -Bahn  befördern 

im  Jahre  1*74  schrieb  Herr  Le  Chatelier,  der  das 
Eisenbahnwesen  beherrschte.  Folgendes: 

„Die  Hauptbedingung,  wenn  nicht  die  wichtigste  der 
Eisenbahnen  mit  schw achem  Verkehre,  i-t.  die  Linfachlieit 
der  Einrichtungen  und  die  des  Bctricltcs  bis  auf  die 
nussersten  («lenzen  zu  treiben.  Ihre  Type  ist  ganz  he- 
zeichnend,  indem  das  Gleise  auf  einer  Seite  bestehender 
Strassen  gelegt  wird.  d.  i.  der  eiuer  Kollfuhruiiternehiiiung 
mit  Dampfbetrieb  entsprechend  reducirte  Verkehr. 

Wiese  Hahnen  werden  die  ( >rt>ehafteu.  ebenso  wie  die 
Trambahnen  die  Städte,  durchfuhren :  sie  beieilhigen  weder 
Barrieren,  noch  Finfriediguugeii.  wenden  sich  lim  Strasseu- 
erkeu  mit  Krümmungen  von  .'M>  in  Hulhmc-scr  und  können, 
falls  erforderlich,  mich  Steigungen  von  liO  bis  70  min  über- 
winden. •• 

Also,  welches  ist  die  geeignetste  Ty  pe,  die  Herr  Le 
Chatelier  vorschlägt,  wenn  es  nicht  Hahnen  mit  0.i;  in 
Spurweite  sind,  die  wegen  ihrer  geringen  Breite  die 
richtige  Type  der  auf  einer  Stra-senseite  angelegten 
Bahnen  bilden?  I)ie  Kr»parni.*sc  zu  Gunsten  d«-r  Bahnen 
mit  einer  Spurweile  von  (>.,,  in  ergeben  sich  ans  Nach- 
stehendem : 

1.  Hie  Anwendung  leichterer  Fahrbctriehsmittc]  milcht 
die  Vertheilung  der  Lasten  auf  eine  möglichst  grosse 
Achsenzahl  ausführbar,  eine  Bedingung,  die  bei  der  Spur 
von  (V,  m  leichter  als  bei  Hahnen  mit  grösserer  Spurweite 
zu  erreic  hen  ist. 

2.  Durch  Hcrnhmiudcruug  des  Cubikinhultes  des 
Bcttungsrnutoriules  (330  cbm  i>ro  Inufemles  m  für  die  Spur- 
weite von  0<(  m  anstatt  o,ä  Iiis  1  cbm  für  die  1  m-Spur 
und  von  1,5  bis  2  cbm  für  'die  Normalspur). 

.1.  Durch  Anwendung  kleinerer  Krümmungshalbmesser 
bei  der  Spur  von  <V,  !»,  die  von  20  in  bis  auf  7  bis  H  m 
heraligeliend ,  gegenüber  jenen  bei  der  I  m-Spur  mit 
Krümmungen  von  HO  bis  10U  m,  ja  selbst  gegen  vereinzelt 

vorkommende  Hüll  -sser,  die  llerr  Martin  mit  15  tu,  25 

und  35  m  angiebt,  kleiner  sind. 

(Fortsetzung  folgt.) 


**)  Bulletin  du  Ninixterc  des  trnvnmc  publics,  Novemlue 
ex  IWO.  Nach  einer  in  der  Zeitsrhritt  „La  voie  ctroite" 
No.  2  vom  1.  Februar  voröffentliolitcn  Zuwimmenstellung 
betragen  die  Herstallungsknsiten  der  in  fti  Departements  in 
Prankroinh  bestehenden  2  (iOO  km  Scciimliirbalineti  mit  1  m 
Spur  durchschnittlich  70  428^  Francs  pmkin.  Diu  geringste» 
Kesten  erforderte  die  00  km  lange  Balm  im  Departement 
„Maine -et  -  Loire"  mit  ttßöOO  Francs  pro  km,  die  grohnte» 
Kosten  mit  187  600  Francs  -wurden  für  die  32  km  lange  Buhn 
im  Departement  „Rhone"  aufgewendet. 

*•*)  Mit  vier  nach  System  Pechot  construirten  Wagen  mit 
je  vier  Achsen  wurde  eine  Kanone  {'System  de  Bange)  von 
48  Tonnen  Gewicht  befördert. 


Secundärbahn  Dives-Cabourg 

(60  od  Spurweite.) 

Die  1  »eeauv  ille-i  iesellschiift,  als  ( oncessionärin  der  Linie 
1  )ives-(  ubourg  ä  Liic-sur-Mer  et  a  (  neu.  hat  vor  Kurzem 
die  Thcilsl recke  von  Dives  nach  Snllenelles.  welche  an  die 
el>enfiills  iu)  cm-Sclimnlspurhalin  von  Luc  mich  Ouistrehnm, 
sobald  die  Brücke  über  die  Orne  vollendet  ist,  ansehliesseo 
wird,  dem  ölfent liehen  Verkehre  übergeben  und  damit 
einen  vollständigen  Krfolg  erzielt. 

Itie  Linie  von  Cahoiirg  nach  Luc  ist  wie  jene  von 
Royan  voniehmlieh  für  den  Personenverkehr  während  der 
Badesnison  bestimmt,  doch  ist  dieselbe  auch  für  den 
Gütcrv  erkehr  eingerichtet. 

Ks  verkehren  jetzt  aber  täglich  zw  ölf  Züge  und  diese 
reichen  nicht  hin,  um  bei  dem  ausserordentlichen  Andrang 
der  Bndereiseiidcii  an  den  normannischen  (ostaden  den 
Verkehr  in  diesem  Jahre  bewältigen  zu  können. 

Die  Schmalspurbahn  wird  im  (Jungen  42  km  lang  sein, 
wovon  -12  km  eröffnet  wurden.  Der  OlMihau  hat  eine 
Clciseweite  von  1}^  in  und  ist  aus  Stiihlschionen  von  15  kg 
(«■wicht,  welche  auf  Stahltruveisen  aufgenietet  sind,  (Type 
Decituville)  hergestellt. 

Die  t  oiu)H.und-Locomotivcii  (System  Mallet)  tx-sitzen 
ein  Dieustgewicht  von  12  t  und  lieförilern  Züge  von  40  t 
auf  Steigungi  n  von  30  mm  pro  m. 

Die  Wagen  sind  in  4  Ty  pen  ausgeführt,  u.  z. :  die 
ersten  zwei  bestehen  aus  Noniialtv'iM-n.  eine  dritte  Type 
besieht  aus  Wagen,  an  deren  einem  F.nde  ein  Gepäcks- 
räum,  am  anderen  eine  AMhciluug  für  ls  Personen  II.  LT, 
und  endlich  Wagen  I.  und  II.  CI,  gemischt  mit  zwei  Abthei- 
lungen für  N  Sitzplätze  I.  und  14  Sitzplätz-e  II.  t'l. 

Säiniutliche  W'ugen  sind  mit  einander  durch  einen 
Mittelgang  in  Verbindung  gebnicht  und  liegen  auf  einem 
|)ojipeUy  stein  von  Federn.  Die  anderen  W  agen  sind  nach 
der  von  der  Ausstelluiigsbahu  l*s,!l  her  bekiinnten  Type 
iiusg-»  führt  und  werden  sowohl  von  den  Badegästen,  als 
auch  von  den  Touristen  sehr  geschätzt  und  bei  schönem 
Wetter  bevorzugt.  Summt  liehe  l'ahrbetflebsmittel.  die  in 
dem  Ktablissetucnt  Decuuville  aiue  in  Petit-Bourg  erzeugt, 
w  urden .  sind  mit  der  continuirlichen  Bremse  (System 
Soulerinj  uusgestntti't.  Die  Concessuin  dieser  Schnml- 
spurbaliu  wurde  der  I  lecauville-<iesells<'baft  auf  die  Dnuer 
>oii  50  Jahren  ertheilt  und  ist  der  Betrieb  mit  nur  vier 
Zogen  täglich  wii  Ii  rem  I  ü  Monaten  und  mit  20  bis  24  Zügen 
täglich  w  ährend  der  drei  Sommermonate  vorgeschrieben.  Die 
Balm  wird  wie  eine  Trambahn  betrieben:  die  Züge  halten 
nicht  nur  au  einer  Anzahl  von  Stationen  an.  sondern 
setzen  auch  an  ullcn  Orten  die  Fahrgäste  ab,  oder  nehmen 
dieselben  auf. 

Die  Herstellungskosten  mit  Ausschluss  der  Fuhr- 
lietriebsinittcl  betragen  nur  2-f  IM *»  Francs  pro  km,  welche 
ausserordentlich  geriuge  Baukosten  auffallen  müssen  und 
den  hohen  Werth  der  schmälsten  Spurweite  auch  bei  den 
für  den  Personenverkehr  bestimmten  Secundärbahnen  in 
deutlichster  Weise  documentireu.  Ich  werde  nicht  er- 
mangeln, über  die  Rentabilität  dieser  Schmalspurbahn 
seiuer  Zeit  nähere  Mittheilunffen  zu  machen.  Z. 


Secundär-  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten 
Deutschland. 

Harz-Zahn  radbah  n.  Dein  Fürsten  Bismarck  wurde 
zu  dessen  letzter  (.•eburtstagsfeier  Namens  der  Hallierstadt- 
Blankenburger  Kisenbalin-Gcscllschaft  ein  Relief  der  Harz- 
Zahnrndhahn  überreicht,  für  welches  derselbe  in  einem 
eigenhändigen  Schreiben  dem  Vorstände  jener  ( Jesellschaft, 
Bnhmlirector  Schneider,  seinen  Dank  ausgesprochen  hat- 
lntercssnut  ist  das  von  dem  bekannten  (ieogmpliischen 
Institut  von  L.  l'eii  limann  in  Cassel  gelieferte  Relief  be- 
sonders durch  die  Deutlichkeit  der  Trnce  der  Harz-Zahn- 
nidbuhii,  deren  Zabnnolstr)>eken,  Brücken  und  Tunnel») 
ganz  genau  bis  Tanne  hin  waliriiehmbar  sind.  L'nt<'r 
letzteren  interessirt  besonders  der  vor  RülH-land  iK'legene 
Kreuzthaltunuel,  welcher  in  der  Naclit  vor  dem  70.  Gohurt#- 
tage  da  Fürsten  Bismarck  «lurchschlngeu.  von  letzterem 
auch  den  Namen  führt  und  mit  seinen  Büsten  an  deu 
beiden  Kingnngsportalen  geziert  ist.  Fürst  Bismarck, 
Ehrenbürger  der  Stadt  Blankenburg,  hat  stete,  namentlich 

Hierin  eine  Beilage. 


Digitizeci 


ieiteWJr  Transportwesen  ind  Stragaenban.  1892. 


im  Anfang  der  70<>r  Jahre,  lebhafte  Fühlung  mit  den 
Deutschen  l'äscnhulinverwnltungen  gehabt,  Weichs  ihn  1*7:2 
einen  in  Herlin  gebauten  Salonwagen  mit  iler  le)w»uslätijf- 
lichcn  Herechtij.'untr  \  erehrtcn.  diiss  er  iiml  seine  He- 
trlcitung  auf  sämmt liclien  Linien  des  Vereins  der  Deutschen 
RiscnUihncu  ohne  weiteres  und  unentgeltlich  befördert 
werden  würde.  Jedenfalls  war  diese  Art  Rekunduiiir  der 
Hoehnchtiinir  und  Anerkennung  der  Vi  rdienste  des  lleut- 
sehcn  Reichskanzlers  eine  durchaus  |irn<  tische  und  wirk- 
same. 

K lec  t  ri sc  Ii e  Hahn  H I tt  11  k e n  l> u rir-T  ha le.  Zur 
Vornahme  von  V<irurl>eiten  zur  Krhauung  der  elcetrischen 
Huhn  HIaiikeuluiru'-Thale  wurden  letzthin  in  der  Stadt- 
veriinlneteii-Versunilnlulijjr  dem  Stadtiiuit'istrnte  uns  dem 
Betriebsfonds  1  HUI  Mk.  zur  l)is|iosition  gestellt  unter  der 


Voraussetzung,  dass  durch  newilliguni?  dieser  Koston  für 
die  Vorarbeiten  den  städtischen  Behörden  weder  eine 
Verantwortlichkeit  fiir  die  Richtigkeit  der  den  dem- 
niichstijien  L'nterneluuerii  der  Halm  dadurch  gebotenen 
Unterlage,  mich  eine  Verpflichtung  für  demnüohsti^e  He- 
williifuuj.'  eines  Zuschüsse*  zu  den  Kosten  der  fraglichen 
Balm  erwächst. 

Allgemeine  l.iical-  und  S t rnssenb a hn -(iesell • 
schuft.  In  der  kürzlich  stattgehabten  misserordentlichen 
fieneralversanimluiij;  wurde,  den  Anträgen  der  Verwaltung 
gemäss,  einstimmig  liesohlussen,  das  Actienca|iitnl  um 
50U  ÜtM)  Mk.  auf  3  tlOOUüO  Mk.  zu  erhöhen  und  Obligationen 
Iiis  zum  tiesnniuitbetrage  von  .'liHMXKj  Mk.  auszugehen.  Ks 
wurde  ferner  beschlossen,  dem  §  :>  des  Statuts,  welcher 
von  dem  /»eck  der  (iesellschaft  handelt,  folgenden  Zusatz 


TeUgrim 


Fernapreehetellti:  Amt  I,  22B. 

Hartgusswerk 


und 


>  Maschinenfabrik 

vorm.  K.  R  Kttu  &  Co.,  AcL  Gei 

Dresden  -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 
Hartgnraweichen  und  Herzstücke, 

compleM«  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
jran/ci  Huhnnetze  excl.  Erdarbeiten 

WalzenstUhle 


Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


PHQIJOX  ^ 


Artifu-1  lenelhrkaft  für  Heri/hau  und  llutlenfn'trieb 

Laar  bei  Ruhrort 

ftrtigt  nU  Speeüdüüt  RMenachienen  für  Strassenbahneti 

in  mehr  nU  15  vrrtchiedtnen  fronten,  in  Höhe,  von  M>—2UJ  mm 
und  2ü~-r>6  kij  pro  m  schwer.] 


Da*  System  Phoenix  ist  einzeilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verhüten. 

Da*  System  I'hoenLt  trf'orilfii  kein?  Peparatur. 

Da*  Syttem  Phoenix  eiijnet  »ich  für  jrde  Art  von  lief  rieh. 

Da*  System  Phoenij  hat  die  ftrnmde  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


1 


|TrambahnwageD| 


J   für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  SpecialiUt  diu 

Waggon-Fabrik 

i  IjUdwiKehafen  a.  Rh  ! 

■4  ► 
♦a  und  wurden  Wimen  aus  dieser  Fabi-ik  f> 

i 

*»  Aactn.n,  Augsburg,  Berlin,  Biandrie,  Burl  J 
*  »Ctieid,   Ciln.    Fran<furt  l.  M.,  Galliale.  • 
;  Heidelberg,    lUnigsberg,    UudwigUit»«,  ► 

NoTtra,  P 
Pete- 


nburg,    MeU,  Mannheim, 


dam, 

:  Strassbtirg.  Vige» ine,  Wiesbaden,  Wietleeb 


lUngrniitlifiiiiilföliifnyurgi^r 

f>.  Xtcffncr, JlrAUtn. 

flusrunft  feilrnTm.i 
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zu  geben:  Die  Errichtung  und  den  Betrieb  elektrischer 
Stromlieferungsnnlngen. 

Oesterreich. 

Bernthungen  über  eine  elektrische  Strusscn- 
bahn  in  Wien.  Aus  der  Sitzung  vom  17.  August  des 
Witter  (lemeinderalhes  unter  Vorsitz  des  Viee-Htirger- 
meisters  I)r.  Kichter  wird  Folgendes  berichtet:  l>r.  Hucken- 
berg  referirt  über  den  Antrug  des  St.-idtrsithes,  hetreffend 
das  Ansuchen  <ler  liiiuuntomflhmujtg  <•.  Kitler  v.  fUtseho] 
und  Ritter  von  Tonello  um  Hewilligung  zur  StnsaeQ- 
beuutzung  für  die  Aalige  einer  dectrachen  Btrassen- 
bahn  vom  Fraterstern  nach  Kngran.  I>er  Referent  boen- 
trugt,  iler  (iesellselmft  die  selliststundigc  Benutzung  des 
städtischen  Stmssengrundes  für  die  |irojectirte  electrische 
Strassenbahn  nur  für  den  Fall  zu  gestatten,  d&BS  ein  vor 
•Allem  anzustrebendes  ("ebercinkommen  der  Hau-l  ntcr- 
nchmung  mit  der  Wiener  Truiuwuy-licscllsehaft  nicht  zu 
Stande  kommt.  Ferner  beantragt  der  Referent,  den  Pro- 
jektanten die  Erlaubnis-,  der  StnissenHenufcBUlg  fiir  51 J  iahte 
und  unter  folgenden  Mo<lalitäten  und  Bedingungen  zu  er- 
t heilen:  Die  Anlage  des  Stückweise»  muss  um  l'rater- 
stern  in  der  Weise  zwischen  der  zur  Kranpiuu-Rudolpb- 
strnsse  führenden  Allee,  wohin  <lie  Halm  durch  Truver- 
siruug  der  (ichtillec  gedingt,  erfolgen.  Für  die  Benutzung 
der  städtischen  Strasseugründe  hat  die  ltiiuuntornehmung 
an  die  Gemeinde  Wien  ein  jährliches  Entgelt  von  öii  kr. 
per  Currentmeter  Huhn  liiuge.  für  die  zur  Herstellung 
von  Ubjecten  benutzten  Strassengründe  ein  solche.«  von 
60  kr.  per  qm  und  tÜr  jede  aufgestellte  Säule  1  11. 
jährlich  zu  entrichten.  L"  ebenlies  soll  die  Gemeinde 
an  dem  6  Procent  übersteigenden  Reingewinne  der 
Unternehmung  mit  einem  gewissen  -  mit  der  Hohe 
des  Rein-Erträgnisses  progressiv  steigenden  —  Proceut- 
satze  particijiiren.  Hie  Hahn  ist  iioruiulsourig  und 
eiugleisig  und  an  der  Seite  des  Nord -Bahnhofes  In 
der  Kronprinz- Rudolphstrasse  zu  veranlagen.  Für  die 
oberirdische  Stromleitung  sind  eiserne,  ausschliesslich  nur 
nn  der  Seite  der  Nordlialin  aufzustellende  Säulen  mit  ron- 
solennrtigen  Annen  in  gefälliger  Ausstattung  zu  verwenden, 
Ausserdem  hat  sich  die  Unternehmung  zu  verpflichten,  im 
Falle  die  oberirdische  Leitung  nicht  allen  Anforderungen 
entsprechen    sollte,   auf  Verlangen    der  Gemeinde  diese 


Leitung  zu  entfernen  und  hierfür  eine  unterirdische  Leitung 
herzustellen.  Schliesslich  soll  der  Wunsch  ausgesprochen 
werden,  dass  der  Fahrpreis  für  erwachsene  Personen  il) 
den  Strecken  zwischen  dein  l'rnterstem  und  der  Militär- 
Sehiessstättc,  dann  zwischen  Kaisermühlen  und  K agnin 
höchstens  mit  «  kr.,  für  die  ganze  l'.ahnlänge  höclisteus 
mit  12  kr.  und  für  Kinder  auf  allen  Strecken  höchstens 
mit  .r>  kr.  festgesetzt  werde.  Matthies  tritt  für  die  An- 
träge des  Referenten  ein.  Er  wünscht  nur,  dass  die  Hahn 
nicht  au  der  Seite  der  Mordbahn  geführt  werde,  da  sie  auf 
dieser  Seite  zu  sehr  den  Verkehr  behindern  würde,  sowie, 
dass  der  Wunsch  bezüglieh  der  Fahrpreise  sofort  als  Be- 
dingung hingestellt  werde,  und  stellt  diesbezügliche  Ab- 
ünderungxunträge.  I>r.  Lutger  wendet  sich  sodann  gegen 
den  Antrag,  der  Unternehmung  die  Strusseubenutzung  für 
.Mi  Jahre  zu  bewilligen.  Et  würde  sich  empfehlen,  den 
Verfing  mit  der  Gesellschaft  nur  bis  zum  Jahrä  1925  ehxn- 
schliesseu.  Schliesslich  stellt  I)r.  I.ueger  ilen  Antrag,  die 
Vorlage  an  den  Siadtinth  zur  nochmaligen  Durrhbernthung 
zurückzuleiten.  Kos.-nstingl  wünscht,  ilass  die  (  abelleitunif 
uuteririlisch  geführt  werde.  Hei  iler  nunmehr  vorge- 
nommenen Abstimmung  «ird  die  Vertagung  beschlossen, 

die  von  l)r.  I.ueger  aufgestellten  Bedingungen  werden 
aber  abgelehnt. 

Zahnradbahn  von  St.  Wolfgang  auf  die  Schaf- 
bergspit/.e.  Die  projectirte  Bahn  von  St.  WoHgang  auf 
die  Schaf  bergspitze  ist  mit  einer  Spurwi-ite  von  l^j  in  als 
Zahnradbahn  mit  blossem  Tagverkelire  vorläufig  für  eine 
Maximalfalirgescliwiudigkeit  von  8*  km  für  die  Bergfahrt, 
und  von  7^,  km  per  Stunde  für  die  Thnlfiihrt  anzulegen 
und  einzurichten.    Die  zu  erbauende,  der  Schieiicnläng«' 

nach  circa  :>,-  km  lange  Zahnradbahn  beginnt  nächst  dem 

S  ifer  und  dein  Leuclithurm  in  St.  Wolfgang,  übersetzt 

alsbald  den  die  Handesgrcnzc  zwischen  < tbcröstorrcicli  und 

Salzburg  bildenden  Dietbach  und  führt  gegen  Nordwesten 
über  die  Wiesgründe  des  Aschenschwendgiites,  dann  nber- 
luilb  des  bestehenden  Toiiristenweges  bis  zur  Schafberg- 
nliu  (Unteres  Si  hafberg-tiasthaus).  Von  Iiier  aus  wendet 
sich  die  Trace  osfwirtä,  führt  dem  (iehiinge  enthing  bis 
in  die  Nähe  des  „Hotel  tirönner-.  woselb-t  die  Endstation 
Sclmfberg»|,jtze  angelegt  wird,  hie  Halm  ist  eingleisig 
zu  erbauen  und  ist  dementsprechend  auch  die  Qrundefo- 
Insung  durchzuführen.    Als  grösste  zulässige  Steigung  der 


Pediolith  Asphalt  Gesellschaft  Körting  &  Co. 

Berlin.  — 

FABRIK:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahistrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt, 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  &  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

— — -  M  h  m  *  i  K  v  1'rrlne,   


Steinbrecher 


neuester  Constraction, 

in  Gnsseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassensohotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 


zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  slitnmt liehe  sonstige 

ZütUuCrDDis-MÄD 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Aasführung  als  langjährige  Spezialität 

Brlnck  &  Hübner,  Ma-ctalabrii,  Mannheim. 
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currenten  Strecke  worden  in  'If-r  Geraden  2ää  ]>rn  Mille 
uml  in  Cnrven  >on  im»  m  .'in  pro  Mille  iiml  in  Curven 
von    WJ    II)    iii    pro    Mille    t'est;.'eset/.t.      I>ie  Stationen 

uml  Haltestellen  sind  woiuflglich  in  Steigungen  von  unter 
km»  |>ro  Mille  am  ■legen.  Dia  Halbmesser  iler  Bögen 
in  iler  enrrenten  Bahn  ilürfen  nicht  unter  80  in  be- 
tragen, her  Abstand  iler  Gleina  in  den  Stationen  ist 
derart  /u  bcmmMn,  daan  zwischen  den  Fahrhctriehsmittelu 
der  sich  begegnenden  Züge  ein  freier  Zwischenraum  von 

liiiudestens  O.,  in  übrig  bleibt.  I>er  Cnterbim  luit  BOWOhl 
bei  hümmcu.  als  in  Kitischnitten  eine  Kroneulireite  vi>n 
m  zu  erhalten.  Bei  Bahnstrecken  in  Krümmungen  von 
Iimi  ..der  weniger  ab  100  m  Knill  na,  sowie  bei  A  wf'lüTnmwm/ea 
von  mehr  als  .'>  m  Hohe  ist  eine  entsprechende  Rrbreiterung 
der  Bahnkram  voraanehmen.  In  Rraeinachnitten  mmw  die 
Sohle  des  SeitenirnilMMis.  t'ulls  uielit  Wand-  oder  ltcidcr- 
-citige  Graben  mauern  zur  Ausführung  gelangen,  eine  Hreite 
von  uiindeMens  «U-,  m  erhalten.  In  Einschnitten  mit  Wand« 
oder  liei.lerieiti^en  < •rabeniuaueni  inuss  die  Kohlenbreite 
iles  Scitengrahens   mindestens  <>..,  m,   in  l'YI-cinschnitten 

ateta  mindestens  o.4  m  betragen.  In  Felaeinarhnitten  von 
mehr  aN  5  in  Tiefe  ist  die  normale  Sohlenlireite  des  Sciten- 
grabena  nach  der  jeweiligen  KliwchnittstSote.  angemessen 
zu  vngrSaaem,   Die  nonaale  Tiefe  des  SeHangrabana  ist 

derart  zu  bemessen,  dBM  der  Abstand  von  der  Schicnen- 
unterknnte  bis  zur  <  iruhcnsohlc  in  allen  ballen  mindestens 
0,i  m  beträgt.  Dia  Böschungen  der  Hnxchnitte  und  Aul- 
ilammuntren  sind  zu  beattmeo,  besieh ungavciae  haltbar 
hersuatcflen  und  angemeaBcn  zu  versichern.  Alle  Brücken 
und  DnrcUihtaa  ulmi  mit  gemauerten  Widerlagern  hei  zu- 
stellen, und  hat  das  KrüYkeu|iliiiium  eine  derartige  Hreite 
zu  erbnlten,  ilass  auf  jeder  Seite  des  |ins*irendcu 
ZugeH  eine  lienutzbare  Hreite  von  mindestens  <>,.  m  übrig 
bleibt.    Hei    den    Iiis   zur    Hahnkroue   reichenden  offenen 

rnterbauohjecten  bis  inclusive  5« m  Urfatweite  idad  lüs.  n- 
eonsiruetionen  zu  verwenden,  Objeete  mit  nftMeren  Lieht- 
•reiten  sind  gewölbt  herzustellen.  Hei  der  Berechnung 
und  Auafflhrung  der  ESaanhnhnbrücken,  BahnüberbrückuoKen 
und  Zuf«hit»<trassenl>rüeken  i»t  im  Allgemeinen  die  hin- 
sichtlich soleber  <  »lijeetsberstelluiifreii  erlassene  Verordnung 


des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15.  September  1  RH"  zu 
beobachten,  und  sind  den  Berechnungen  für  die  Kisen- 
constructiuncn  der  Hahn  die  vom  k.  k.  Handelsministerium 
besonders  einzuholenden  Nonnen  zu  Grunde  zu  legen. 
Die  am  tiefsten  liegenden  Tbeile  der  Tragconstructiou  sind 
bei  Wildb&chen  in  der  Regel  mindestens  1^,  m  über  den 
bekannten  höchsten  Wasserstand  zu  leiten.  Iler  Oberbau 
ist  nach  den  Abt'Mdien  Systeme.  un<l  zwar  bis  zu  Steigungen 
von  SO  pro  Mille  oinhimmeliig,  dagegen  in  Steigungen  von 
über  mi  pro  Mille  mit  zweilnmmelligcr  Zahnstange  und 
eisernen  t^uersehwellen  auszuführen.  Hie  Laufschienen 
sind  aus  1'lussstahl  zu  erzeugen,  und  soll  deren  tiewicht 
pef  laufendes  Meter  lllillilestens  2I.8  kg  betragen.  In 
Strei  ken  mit  Steißlingen  von  HM>  pro  Mille  und  darüber 
Ut  der  Oberbau  in  Abstanden  von  mindestens  |(Hl  m  ent- 

aprachend  au  verankern.   Dia  Hochbauten  der  Stationen 

können  auf  die  nach  Bedarf  mindeste  Ausdehnung  beschränkt 
und  entweder  in  delinitiver  Weise,  oder  auf  einer  durch- 
eilenden l'ntennauerun^  aus  Bleuel  wänden  erbaut  werden. 
Hie  Anlage  von  Wftrternanaarn  und  Signalhüttaa  in  der 
currenten  Strei  ke  ist  auf  jene  Stellen  zu  beschränken,  wo 
dies  seitens  des-  k.  k.  Handelsministeriums  besonders  an- 
geordnet  werden  sollte.  Siimilitliche  Stationen  und  Halte- 
stellen mit  permanenten  hienstpnsten  haben  Patwagicr- 
A borte  zu  erhalten,  hie  Hahn  ist  mit  einer  TeUplion- 
leitung  und  den  zugehörigen  Stations!i|iparaten  zu  versehen. 
Für  den  Betrieb  sind  die  durch  die  Signal  Ordnung  vor- 
geschriebenen optischen  und  neustisehen  Sigtuile  zu 
verwenden.  An  .ahrlictricbsmitteln  sind  mindestens  anzu- 
schalten: .'I /nhnriid-l.ncoinotivcu.  4  Personenw  agen,  1  Ijist- 
wagen.  Sümmtliche  .'ahrlietriebsinittel  sind  mit  der 
Frictious-  und  /.uhnnulbremse  noniuruatea  Alle  Bau- 
materialien, die  Schienen  und  MMMtiM  Babnbestandtheile, 
sowie  siimmtliche  Fahrbetriebsmittel  und  Ausrüstunjfs- 
mwonatflnda  sind  ausschliesslich  ans  Inländischen 
Werken  zu  bes<-balVen.  Andundoinsche  und  kiinsthistoriscbe 
Funde,  welche  bei  den  Hauarbeiteii  vorkommen  sollten, 
sind  sofort  der  k.  k.  Central •Conunknon  für  Kunst  und 
historische  I>eiikmale  in  Wien  anzuzeigen. 


Diimpfstrassen  walzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 

und 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitäten 

Mäschinenbau-Gesellschalt  Heilbrooa 

in  Heilbronn. 


Berliner  Asphalt-Gesellschaft 

WWW  &  Ulis 

BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|29. 

Zweiggeschäft  In  LEIPZIG,  Aenaaere  Tanch&er-Btraaat  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphaltt 

(Siciiiani8Cher  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover,  Münjtei  und  Lübeck  rtl.  200  000  qn  verlegt. 
Fabrik  von  Atphalt-Dachpapflo,  Htlrcrnirnt  und  laollrplalttn,  Otchlindeckunftn  in  Hpbctmant,  Pappe,  Sohiefer  etc. 
Uebernahme  von  Asphaltlrarjea  jeder  Art,  sowie  von  Halrpflaatar  für  Straosen,  llüfo,  Durchfahrten  etc. 

Aiftfuhrung  von  A'keltrn  In  Stampt-Bnton. 
  -»—  !■  Eigene  Aaphaltgruben  In  Vorwohla.  ■*—*-  
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Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 


Be- 
triebs' 
lange 

km 


Betriebs-Einnahmen 
im  Juli 
I8tf2      |  1891 
Hark  ~1  HmF 


l. 


Deutschland. 
Berliner  Pferde-Kiaenbahn  liaft  . 

Grosse  Berliner  Pferde-Einenbahn-Aclien- 

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 
Brralaucr.Strajuien-Kigenbahn-Ge.qelUcludt 
Cölnische  Htrassenbahn-Gesellmhaft  .  . 
Frankfurter  Triiinbahn-Gesellschaft  .  . 
Hamburger  Strassen-Kiseubithn-Geiiellsch. 
ijeipzi^.  Pferde-Eisunbnhn-Gesollsch.  A.  G. 

II.  Niederlande. 

Rotterdarn»che  Tramway-Maatschappij  . 

Zürcher  Htraswenbahn  

Birsiglhftl-Hnhn 


Igt, 
3.% 

.rillM 

102,, 

1*,., 


l«,s 


7:1 879,72 

1  9OT66LM 
13lf>27,lH 
;t7  085,90 
I2»;2rti.07 
na  702,  »ri 

127  347,10 
17«  724,70 
G7fcUb\35 


76617,10 

1  22-.'  787,66 
I  IC  146,56 
9«;  K,->M 
119  149,02 
163  ti-.il.58 
116871,00 
167  579.05 
71  5.18,11) 


Nied. Gulden  Nied,  dulden 
47  136,91       49  3H5,0U 


Franc« 
4::  630,0 


Francs 
38  120,60 
13351,15 


Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 
Hark 


-  1767,68 

+    4  864,(r2 

-  11519,38 
!  233,55 

7  054,»5 
I  H0.92 
+  11475,75 
+    » 1 15,65 

-  3ÖB9.75 


2  249,12 


+   5  210,05 
525,85 


Betrieha-Kinnahmo  i.  Juli 
pro  km  Betriohslänge 

iaw    i  i89i 

~lfirE     i  Mark 


4  991,8 

9  940,5 
1 079,7 

3  547,81 
2&M,0 
6  140,61 

4  185,5 
3  794,00 
3736,14 


Niod.  Gulden  Niod.  Gulden  Niel.  Guido« 
2  856,7  2  993,0 


5111,3 

9901.1 
4  428,7 

3  5311.2* 

2  36  >,1 

7  567,01' 

4  077.1 

:i.',;l7...i; 

3  939,32 


Franc« 
5073,33 
986,6 


Francs 
4  467,51 
1  027,0 


Mithin 
geigen  dag 
Vorjahr 
Mark" 


—  119,5 

+  39,1 

—  819,0 
+  8,53 
+  141,9 
-1  426.40 
+  108,4 

-4-  196,34») 

-  203,18 

Nied.  Gulden 

-  136,3 

Franca 

+  605,82 
+  »0,1 


Bei  Annahme  einer  Betriebslang«  von  'l  21„ 

Entscheidungen. 

Der  Ingenieur  bei  der  Grossen  Berliner 
l'ferde-Fisenbnhu-Aetien  -Gesellschaft  v,  K.  hatte 
am  1.  Derember  1887  eine  Verletzung  ib's  Brittos  durch 
Betriebsunfall  erlitten  und  dafür  eine  Benfe  von  50%  als 
Kntschädigung  zuircbilliirt  erhalten.  Mit.  der  Behauptung, 
dass  nachträglich  eine  \  erse  lilimmerung  seines  Zustande* 
eingetreten  sei,  sodass  er  seine  Stellung  ganz  liulie  auf- 
geben DflnCB,  verlangte  v.  K.  demnächst  die  (icwfihrung 
der  Millen  Benfe,  sowie  dl«  Erstattung  von  430  Mk.  Kosten 
für  eine  in  seiner  Wohnung  vorgenommene  Streokbettkur 
tuiil  von  20  Mk.  Kosten  für  ein  ärztliches  Attest  über 
seine  Erwerbsunfähigkeit.     Uns  Schiedsgericht  erkannte 


Kinnahme  pro  Wagenkilometer*) 


0,423 


0,425 


—  0,002 


diesen  Anträgen  entsprechend.  Aid  den  Kecurs  der 
Stni-ssenbahn-lterufsgenosscnschaft  wurde  diese  Entscheidung 
von  dem  UcichsvcrsichcrungsHmt  um  H.  Juli  e.  mit  der 
Mntwwgahe  bestätigt,  dass  vom  1.  Januar  1892  ab  nn 
Klüger  nur  eine  Uelde  von  90 '/i  zu  zahlen  sein  soll,  aus 
folgenden  Gründen:  Die  Beklagte  wendet  ein,  dass  die 
unstreitig  eingetretene  Verschlimmerung  des  Zustande* 
■iK-ht  als  eine  Folge  des  l'nfalls,  sondern  nur  dadurch 
eingetreten  sei.  d:i  ss  Kläger  in  seiner  dienstlichen  Thätig- 
keit  sieh  übermässig  angi'strcugt  und  sein  krankes  Hein 
durch  vieles  Gehen  geschädigt  habe.  Diese  Ausführungen 
sind  VeyfcMt,  Nach  dem  ärztlichen  Attest  kann  es  keinem 
Bedenken  unterliegen,  duss  der  gegenwärtige  Zustand  nls 
eine  entschädigungspflichtige  Folge  des  Unfalls  anzusehen 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  uad  Garteawalzea 


MWolff&Co..  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 

Alle»  Firmen,  welche  mit  den 
■Staats-  und  Privat  bahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhalten,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  rüle  i  lahr|ajiD  pro  1893  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

..Kalender  für  Eisenbahn- Beamte" 

gelegenhelt,  ü  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  hi  ehslen 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Diicc- 
tioiien.  Relriebsämtera  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prosper.!«  und 
Probe-Exemplar«,  stehen  zu  Diensten. 


Deutsche  Asphalt- Actien-  Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  am  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


,  Hannover, 
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ist.  Ein«  böswillig  Hnudlumptwei««,  die  diesen  Causal- 
zu«ammeuh«ner  aussen]  iessen  könnte,  ist  dem  Klüver  nicht 
vorgeworfen,  sondern  im  (irnnde  nichts  Anderes,  als  die 
möirHchst«  Ausnutzung  der  ihm  verbliebenen  Krwerbs- 
fähigkeit  IfrzOglR-h  des  Grades  der  eingetretenen  Ver- 
schUmmerung  konnte  jedoch  den  ürztliclien  Attesten, 
«eiche  völlig«  ErweriisunfählgkeM  annehmen,  für  die  Zeit 
vom  1.  Januar  er.  ab.  in  welcher  mich  IVberwindiing  der 
entzündlichen  Zustände  wieder  ein  gewisser  Hclinrrungs- 
zustand  eingetreten  ist,  nicht  beigepflichtet  werden. 
Klager  ifehört  nicht  zu  den  Personen,  welche  ausschliess- 
lich auf  ihrer  Hände  Arbeit  angewiesen  sind,  er  ist  also 
darum  auch  nnch  nicht  völlig  erwerbsunfähig,  weil  er 
nicht  mehr  körperlich  arbeiten  kann,  wie  denn  auch  fest- 
steht, dass  er  sich  durch  seine  Thiitigkeit  als  Agent  und 
tieschäftsvermittler  noch  etwas  zu  verdienen  im  Stande 
ist  ;  der  ihm  verbliebene  Kruchtheil  der  Lrwerbsfähigkeit 
ist  auf  10%  ifeschätzt  worden.  Die  Weigerumf  der  Be- 
klagten, die  Kosten  der  ärztlicherseits  angeordneten  Streek- 
bettkur  zu  erstatten,  ist  unbegründet.  Kläger  bat  von  der 
eingetretenen  Veränderung  seines  Zustandes  alshald  der 
Beklagten  Anzeige  gemacht,  und  dem  Vertrauensarzt  der- 
selben, der  ihn  besuchte,  auch  mitgetheilt,  dass  sein  Arzt 
diese  Kur  verordnet  habe.  Wiewohl  das  Gesetz  die  H*- 
rufsgenossenschaften  keineswegs  verpflichtet,  alle  von  den 
Verletzten  für  ihre  Heilung  aufgewendeten  Kosten  ohne 
M  eiteres  zu  erstatten,  ihnen  vielmehr  die  Befugniss  zu- 
spricht, über  die  Art  und  Weise  der  vorzunehmenden  Kur 
Anordnungen  zu  treffen,  so  wäre  es  doch  unter  diesen 
Umstünden  Sache  der  Berufs -Genossenschaft  gewesen, 
wenn  sie  jregen  die  Kur  Widerspruch  erlieben  wollte,  den 
Kläger  darüber  nicht  im  Zweifel  zu  lassen,  und  .  dieser 
war  nicht  verpflichtet,  noch  einmal  anzufragen,  ob  sie  auch 
damit  einverstanden  sei.  Her  Standpunkt  der  Beklagten, 
dass  sie  nur  verpflichtet  sei,  die  Kosten  oder  Kranken- 
hauspflcge  und  daneben  die  Heute  für  die  Khcfnui  des 
Klägers  für  die  Zeit  der  Kur.  nicht  aber  die  vollen  Kur- 
kosten und  daneben  die  volle  Beute  zu  bezahlen,  ist  schon 
deshalb  ein  verfehlter,  weil  dem  \ erheimtheten  Kläger 
gegenüber  ein  Fall,  in  welchem  die  Beklage  Krankenhaus- 
nfleee  hätte  anordnen  können,  gar  nicht  vorlag.  Dass  die 
Beklagte  der  Meinung  ist.  im  Krnnkenhause  hätte  die  Kur 


billiger  ausgeführt  werden  können,  ist  als  ein  zureichender 
Grund  nicht  anzuerkennen. 

Juristischer  Chnraeter  des  Benutzungsrechtes 
an  einer  Strasse  seitens  der  Hauseigenthümer. 
Aus  den  Entscheid  ungsgu  nden  :  „Hie  AutTnssung  des 
Oberlandesgerichts  von  dein  juristischen  Charncter  des 
Benutzungsrechts,  welches  dem  Eigenthümer  der 
Häuser  an  einer  städtischen  oder  Dorfstrasse  gesetzlich 
zusteht,  erscheint  zutreffend  und  entspricht  den  in  der 
rheinisch-französischen  und  preussischen  Rechtsprechung 
anerkannten  Grundsätzen.  Wenn  es  sich  hier  nun  auch 
um  ein  servitutartiges  «echt  handelt,  so  kommt  doch 
wesentlich  in  Betracht,  dass  in  solchen  Fällen  nicht  eine 
Dienstburkeit  zwischen  zwei  l'rivatgrund«.tücken,  vielmehr 
ein  Benutzungsrecht  in  Frage  steht,  welches  auf  einem 
zwischen  öffentlichen  und  Privateigenth  ume  be- 
stehenden Verhältnisse  beruht.  Die  Strasse  steht  im 
öffentlichen  Kigenthum,  dient  den  Zwecken  des 
allgemeinen  Verkehrs  und  dieser  Haupthcstimmutig 
derselben  sind  die  Befugnisse  der  Anlieger  grundsätzlich 
untergeordnet.  Hiernach  ist  ein  Recht  der  letzteren  auf  ein 
unverändertes  Fortbestehen  der  Strasse  nicht  anzuerkennen 
und  es  steht  denselben  zu,  wenn  die  im  öffentlichen 
Interesse  daran  vorzunehmenden  Veränderungen  eine  Auf- 
hebung oder  erhebliche  Beschränkung  ihrer  Be- 
nutzung zur  Folge  haben,  ein  Anspruch  auf  Ent- 
schädigung zu.  Wie  aber  das  Reichsgericht  wiederholt 
anerkannt  hat.  ist  für  die  Entziehung  thatsächlich  be- 
stehender Vortheile,  sowie  für  unwesentliche  Beeinträchti- 
gungen 1mm  dem  Gebrauche  der  Strasse  ein  Solchor  An- 
spruch nicht  gegelien  ;  dass  es  sich  aber  im  vorliegenden 
Falle  «im  eine  Veränderung  der  letzteren  Art  handelt, 
ist  vom  Oberlandesgericht,  welches  hierbei  mit  Recht  nur 
den  gegenwärtigen  Zustand  des  Hauses  in  Betracht  zieht, 
thatsächlich  festgestellt.  —  Was  nun  demgegenül>er  zur 
Begründung  der  Revision  vorgebracht  worden,  enthalt 
einen  irgend  beachtlichen  Angritf  gegen  den  rechtlichen 
Ausgangspunkt  des  Ober-Landosgerichts  nicht,  geht  viel- 
mehr im  Wesentlichen  nur  dahin,  dass  letzteres  hier,  wo,  wie 
unter  Beweis  gestellt,  eine  erhebliche  Werthvenuimleruiig 
iler  klägerischen  Häuser  eingetreten  sei,  zu  Unrecht  ein« 
unwesentlich«*  Veränderung  im  obigen  Sinne  angenommen 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

-9H  Gegründet  1846.  Hts- 

Dachpappen-,  Holzcement-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  alcilianiachin  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
»•iBklotap  M»a«er  für  ««raaaen,  BrAtktn,  Hftfe,  Darchfehrten  etf>. 

Grussasphaltarbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

Dnchdeckmaterialien,  A *ph altflix-Iaolirplatten. 

Alles  rn  vorzüglicher  Qualität. 


Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis. 


Uoldeno  .Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Eigene  AMphnltmiilile. 


Goldene  Medaille 


Hvgiene-Au.iatellung 
"   Berlin  188:». 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  ». 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-FabriL 

UroMacH  Lager  tob  l>»<*h>H'lii«»iVr  und  Ht'birfprplnden. 


Hvgiene-A 
Berlin 


usstellung 
IHK,. 


i-,  Cement-  Med  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  s. 


Für  dio 
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und  deshalb  den  geltend  gemm-hten  Schadenanatitucli  ab 
unbegründet  erachtet  habe.  Dlcae  Kügc  kann  aber  nicht 
zu  einem  Krtidge  führen.  <la,  insoweit  die  Hemtliciliing  der 
(grösseren  oder  geringeren  Beeinträchtigung  des  klütreriechen 
nnmaigenthiuna  in  Frage  steht,  daa  Ober-Landeagerichl 

nut'  dem  Hehlete  der  sachlichen  \\  crthschätziing  sieh 
l»ewppt ,    also   auf  einem  (iehiete ,    welchen  der  Niteh- 

rung  des  Uevi.sinnsrichters  nicht  zugänglich  ist.  (Krk.  «Ii  s 
Civilscuat*  des  Reichsgerichts  vom        Juni  lx'.»2; 
Jur.  WYlwehr.  lx«»2).  0. 

Knteig  nil  ng.  Krsatzvi'rliindunjpsweg  zwischen  der 
«lern  Bznro|iriaten  verhleilwiiden  Uesttliiche  seines  abge- 
tretenen Grandatflcka  und  der  fnTcntlichen  stm»«c.  l'rsntz- 
ansprach  des  jeweiligen  Iviucnthümers  des  Kestgrundstiicks 
im  Fidli'  der  Krnrhwerunn  des  WegerechtK  durch  spätere 
Kl  In diung  de*  ttuhtiphinums  heliufs  HiH-hvviisscr-l-'rei|cgung. 
Aus  den  Kiitscheidunirsynlnden:  .Der  gleichzeitig  mit  der 
Anlape  der  rechtsrheinischen  Kiscnhaliu  im  Aiischluss  an 
die  Knteignung  vom  Jahre  lud!'  hergestellte,  in  Folge  der 
IHHö  gesehenen  l>h<diiing  des  Itahnkiiriiers  verlebte  Zu- 
fuhrweg vnn  iler  l.undstmsse  über  ilen  Ittihuihimm  zu  dem 
vor  «lern  Jahre  Insj  von  dem  Kiuiigswinter  Spar-  und 
Credit  verein  cigcnthrimlich  erworbenen  Wülsdort'er  Hofe 
dient  lediglich  <i<ler  doch  vornehmlich  dem  letzteren.  Dieses 
Hcsitztlium  hat  keine  andere,  namentlich  für  Fuhrwerk 
brauchbare  Verbindung  mit  der  Strasse,  Mag  nun  die 
rheinische  Kisenhnhngcsellschnft  seiner  Zeit  diesen  Zufuhr- 
weg freiwillig,  oder  in  Ausfuhrung  eines  gemäss  §  17  des 
Kiscnbnlitigcsctzcs  vom  :i.  November  \KSH  erlassenen  Ue- 
gieningsverfugnng  hergestellt  haben,  in  jedem  l  alle  ist 
seiner  Zeit  bezüglich  dieses  Wege«  und  seiner  Zweckbe- 
stimmung zwischen  der  Krbauerin  diese*  Wem  und  dem 
anliegenden  Kigenlhümcr  ein  still-chweigcudes  Vertrngs- 
verhiiltnis*  begründet  worden.  Die  ( »ertlichkeit  icMieael 
die  Annahme  aus,  dass  man  mit  der  Wegennhige  ein  pre- 
cär.-s  Verhältnis*  mit'  Seiten  des  ohne  den  Weg  von  der 
Strasse  abgeschnittenen  Aldirgers  hätte  Schagen  wollen, 
dessen  jederzeit  ige  beliebige  L'ntcrdriic  kling  oder  Ab- 
änderung die  KiseiibnhngcselLschaft  nicht  dem  Anlieger, 
sondern  nur  der  Aut'sichtsbehörde  verantwortlich  machte. 
Die  Einräumung  eines  privatrechtlichen  Anspruchs  auf 
diesen  Zufuhrweg  hatte  auch  nut'  Seiten  der  Eiaenbahn- 
gesellschnft  ihren  guten  Sinn,  indem  die  von  ihr  für  die 
Kntwerthung  der  nicht  enteigneten  Ki-sttliiehe  zu  zahlende 
Kntschädigung  sich  iuiturgemüs.s  minderte,  je  besser  der 


Itechtla-sitZ  mit  der  l.amktrasse  verbunden  blieb,  wie  auch 
der  Kuteignete  sich  die  Uncksicbt nähme  auf  die*e  Ver- 
bindung hei  der  Knuessung  der  RntNchüdigung  gefallen 
ItLssen  niusste.  Dieses  von  den  Kcehtsvorgnngern  der  Par- 
teien bezüglich  der  Herstellung  eines  Zufuhrwcges  von  der 
Landstrasse  zum  Wülfsdurfer  Hofe  begründete  \  ertrags- 
verhi'dtniss  hat  andern  im  Vertrage  vom  2<>.  Juni  l»ti!i 
Keinen  Au-drack  gefunden,  denn  wenn  hier  die  Hahn  sieh 
verpflichtet,  den  Weg-,  dein  \\  unsche  des  Anlieger*  ent- 
sprcchcml.  anzulegen  iiml  dagegen  letzterer  auf  jeden  An- 
spruch wegen  des  hierdurch  verursachten  steileren  (iefälles 
verzichtete,  so  liegt  dieser  \  ereitdiarung  notwendiger- 
weise die  AulTasMiug  Iteider  Coutndienten  zu  Grande« 
dass  der  Anlieger  auf  einen  bestimmten  Zufuhrweg,  ins- 
besondere von  bestimmter  Itichtung  und  von  bestimmtem 
(■etälle.  einen  privatrechtlichen  Anspruch  hatte,  ilessen  Ver- 
letzung die  r.isculmlm  an  sich  ohne  den  Vertrag  ersutz- 
pllichtig  uneben  würde.  So  ist  denn  auch  der  Zufuhrweg 
stets  von  dem  Ivisenbahnliscus  und  dessen  Kechtsvorgängern 
unterhalten  und  ist  bei  llüherlcguiig  des  Bahnkörpers  ein 
neuer  Weg  ungelegt  worden.  |)as  dem  Anlieger  an 
dem  Wege  eingeräumte  prWatrecJitliehe  Benuta  ungarecht 

chai'iicterisirt  sich  als  eine  Dienstlutrkeit  an  dem  (Jrund- 
eigenthum  des  Kisenbnbntisciis.  als  eine  Wegegcrcchtig- 
keit;  denn  c>  würde  keinen  Sinn  gehallt  haben,  die  He- 
iiiitzung  nur  dem  damaligen  Kigcnthiimcr  des  Wülsdorfer 
Hofes  als  dessen  persönliches  Ivccht  einzuräumen.  Das 
Recht  ist  vielmehr  der  Natur  der  Sache  nach  für  das  an- 
liegende Grundstück  eingeräumt  worden.  I>er  Umstand, 
dass  der  fragliche  Weg  mmTheU  über  den  jetzt  im  staat- 
lichen Ki  gentium»  stehenden  Bahnkörper  führt,  schliesst 
die  Möglichkeit  eines  an  dem  Wege  bestehenden  privaten 
Benutzungsrechts  nicht  aus.  es  verhält  sich  vielmehr  hier 
nicht  anders,  wie  mit  dem  Rechte  der  Anlieger  an  einer 
Öffentlichen  Strasse;  auch  besteht  in  der  Kcchtsprechung 
kein  Streit  darüber,  dass  wegen  der  S  hadensansprüche. 
«reiche  sich  auf  Unterdrückung.  Aemlerung.  Nichtunter- 
hidtung  etc.  der  gemäss  §  14  des  Kisenbalmgesetzes  her- 
gestellten Anlagen  gründen,  der  Rechtsweg  zulässig  ist.  -- 
l'ebrigcns  hat  durch  die  Knteignung  die  Keclitsvorgängerin 
des  Beklagten  ein  mit  der  fraglichen  hienst  barkeit  be- 
lastetes Kigenthnm  erworben.  Hie  RechtevorgKnger  de* 
Klägers  sind  durch  die  bei  der  Enteignung  für  die  Werth- 
vermimleriing  ihres  Kestgrundstücks  erhaltene  Kntscluidi- 
I  gung  mu  h  nicht  bereits  im  Voraus  für  alle  möglichen,  in 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Eigene  Mühle  für 
uischen 

Stampfasphalt. 

Seit  lb89  auf  Berliner 

Strassen  50000  Jm  ver- 


Gussasphaltarbeiten. 

iHolirplatten-Fftbrik. 
Dachdeckungen 

inPappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 


f.Höle,B 

Wasserdicht*  Keller 

unter  Garantie. 


CfmcntMsteiDfglirit 

BürgerBtsigplatten 

in  Borliner  Strn»M«n  durch 
gewiBsenhafie  Ausführung 
hervorragend  bewährt. 
lUrdhdiwrltrs,  FflMtf rttf In«. 
ClMji»»ll«ii»rolrp,  EilfllUcbitiltr, 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Iioritn  TVW.,  DorotheenatraBae 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlasen  mit  Dampfbetrieb  neuester  l'unstruction. 

Asphaltmtinle.  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Kraieugung  un<l  Itafnnado  vorzfiglich*ten  mtturlichen  Asplinltlntnmens. 
Alloiuigu  ]k'Zii^»<|iielle  lies  nur  von  nns  dnrgeslelllen  kalkriüwsigeii,  «fture- 
und  vveilerbuKliindigen  Anstriclis: 


:  mI  uUfnarkr,  ■ 

Ausführung  von  Knlirstrasson 
Btampftiipha.lt. 

Seit   dum  Jahre   ll*<s  auf  HerTiner  Sti 


* 


etc.  in 


-A  DIOWO  X.- 


St  liuUlMrkf . 


Stnu>pt'aH|>hnH  verlegt. 


57  000  qm 


AuBfiihrnnKen  jeglicher  Arbeiten  in 
Gudsaaphalt 

Material  von  unubortmuVrier  Widerstandsfaldukeit  (^egen 
Abnutzung  und  TemperatiireinUiis.se, 
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Zukunft  mit  den  7.iifulirwi'<rcn  vor/unehiiieieleii  .\<'tl<lcrun^i'ii 
entschädigt  worden;  d«im  wenn  ilie  in  der  liiilft^miDü'  ZU- 
f.'ebilli«1e  Kiit-chfnlij.'uno'  rechtlich  mich  licrcits  »Ii»-  mittel- 
bare lienai'litiH'iliginig  des  Ki-rl«-*itze>  zu  berücksichtigen 
hat,  il.  h.  diejenigen  Nu<  htln  ile,  welch«  <|er  )i<-i  •  I < •  i-  Kut- 
cignuilg  viirirrsi-liciic  Iti  trii'li  uuf  dem  enteignetem  Grund- 
stück seiner  Natur  muh  für  die  Ke-tfliiiho  mit  sirh  bringt, 
so  kann  dieser  Schaden  doch  i»  der  Knvartuiig  dos  Minder- 
w«»rtllMs  <!«•<  Kestgtundslücks  stet«  nur  soweit  zur  llltt- 
sehädionng  gebracht  werden,  als  die  un<  hthciligon  Folgen 
zur  Zeit  der  Abschätzung  nach  I jiir'*  d«>r  tbtitsüchlichcu 
Verhältnisse  •■rk«-nnl>:ir  waren.  Hier  handelt  es  sich  aber 
um  ein«  Verlegung  <!<•>•  '/ul'ijlirwt  Lr>-s.  welche  Di.lahre  nach 
(h'r  Knteignmtg  durch  «inen  nicht  vorhergesehenen  Zufall, 
nämlich  das  Naturereignis-  eines  nn>serg«widinlielieii  Hoch- 
wassers, sich  als  «-in  Gebot  der  Vorsicht  herausstellt«,  an 
welches  früher  Niemand  gedacht  hat.  Ilicitmrh  i -.t  l!<- 
klngtor  zum  Krsatze  des  Schadens  zu  \  ••rurthi-ih-n,  welcher 
il<-tii  \\  Vr  Huf«»  * -nt  >t:i  ii<  i>  'ii  ist  durch  die  llölieil«gtnig  des 
Mahnkörpers  ninI  «Iii'  ikultircli  bedingle  Verlegung  ili-s  Zu- 
fuhrwoges.  iL  h.  durch  die  llnhcrlogung  lies  ÜMluikorpor-, 
soweit  dieselbe  «in«  Verlegung  des  /.iifuhrwoges  herUi- 
gelTihrt  hat.-  .Utk.  des  Olier-Laiides-Gerichts  Cöln  \,,m 
•J7.  IM, d.«r  IMG;  Zts.lit.  f.  franz.  Uiwlrechl  Hd.  Will. 
S.  -."12  ff.;,  <». 

Vermischtes. 

Wegebau  Kosten.  Nach  einer  im  IVeussisehcn  Minist«- 
riuin  tür  bucnt  liehe  Arbeiten  ausgearbeiteten  Niiehwcisung 
simi  in  Frcisscn  seit  dem  Uuborgange  '1er  .Staals-Cliausseoii 
auf  IVovinzial-  und  Kreis- Verband«  d.  h.  seil  1.  .I.uiiiur 
lMTti    bis    1.  April    lMil  iur   Weghaute»    im  Ganzen 

i  15  MilliciiH-n  Mark  aufgewendet  worden.  Für  «inen  Zeitraum 
von  ]•">  .Tatircti  isi  dies  «in«  nlieraus  stattliche  Summ«. 

ParUar  Strassenverkehr  Im  Jahre  189L  Die  Pariser 
Oinnihiisgesi-Ilschntt  vnfüe/te  im  .Iahe«  1SÜ]  nn  Betriebsmitteln 
über  1  (il.'t  Wagen  aller  Ait  und  Ktt-oi  Pferde  im  Wurth«  vnll 
•J-JClKtlli.j  Francs.  Zurückgelegt  wurden  :KiJHtlfililS  km; 
j.'des  im  Du  nst  hctüidliche  Pferd  hat  durchschnittlich  täglich 
vor  einem  Omnibus  l<v.j,  km,  vor  einem  l,l«r.l<  liulnns  ;ij;en 
li>.;<i  km  /urth'kpdi-gt.  "Tt«t;.rd«rt  winden  -J0:$ :hi!t •».>'>  Fnlir- 
KitNtc,  diivi.ii  llMHrüMiH  im  Omnibus,  72ÜKM11  auf  dur 
StraüM-ubal  n  und  12  27."* aiil" den  V«r<irtlini«n-  V«r«innaliint 
wnnli  ii  aus  der  IVinonerihrtTu deruiiK  IMjit  4  11H^,,  Francs  oder 
durchsrhniltlieh  tö  Cents  vr*u  j«d«ni  Fallt ^ast :  di«  kilom«trisclie 
Kinualiine  bvlrujr  im  DuiTliscliniit  für  jolcn  Oinnili.i-«  von 
2>!.  2k  <>d«r  :t  <  I'liitxvn  0,. ,  Fram-K,  tür  .jeden  Omnibus  v«n 
4u  Fliitzen  l„„  Fr.in..s  t\ir*j«din  Str^-.«iil.nlinwaK«ii  1,„  Fn-8.. 
für  di«>  Vorortliuiti  0,4I  Fiaiu  s  und  für  die  F.iseiilmhrien  mu-li 


Quullcn  platte  die  (!e««llsilmrt 
■1  l'.i2  Francs,   w.dass  hicIi 

41  WHttf^  Fram-s  stellte.  Dav« 


mx'h    eine    Kinualnne  von 
uio   (je.sanmitriuhahmi1  auf 
v«r/.«liilen    di«  Ausgaben 
Fmuca  oder  Sl».," .■„  der  Finna h nie:  es  verblieb  uln> 


Jiti  «8*1245. 

«in  Ueben.i  liu.ss  von  4  MO  oßl...  Francs.  Dio*«r  VKrhaltni»»- 
tuil*siK  geiinse  l'ebersoliu.H.s  «rkliiri  sie  b  daraus,  dass  von  den 


58  l.initn  der  Gesellschaft  nur  t!i  F(d>ersr)iünse,  HO  daRegon 
Fehlb«tn4j«  Aufwiesen:  am  nn^üustiesten  steht  die  Linie  lvrv- 
St.  Miclia«lplntz  mit  einer  kiloinetrischen  Kinuahme  von  18  Cts., 
um  KÜnstiKsten  die  Linie  MontroiiKe-Ostl>alin)inf  mit  einer 
kilometrisrheii  Kiiiuabme  von  I,BJ  Finnen.  Ar.  l'aeht  und  Ab- 
gaben aller  Alt  hatte  die  (»esoilschaft  an  die  Sta.lt  Paris 
;!021 21li.,x  Franes.  an  den  Staat  l*>17IO,j4  Francs  oder  im 
Ganzen  4  tl8.!>!l2»>,„  Francs,  d.  s.  11  %  der  Hctriebseinnaliiuen.  zu 
zahlen. 

Electrlache  Beleuohtnnff  für  Omnlbnaae.  Während 
auf  dem  Continent  die  Verwendung  der  Klertrieität  zu  He- 
louchlutiputweckeu  «war  slelijft-,  «her  iinuierliin  doch  langsame 
Fortschritte  macht,  ischeint  sie  sich  in  England  in  raschem 
Flu£p  das  Feld  zu  erobern  In  Isoudon  «ein  man  daran,  die 
Omnibusse  olectrisch  z.u  b«leucht«u.  Fs  n-urdeu  nach  mehr- 
monatlichen l>efricdigond«n  Vursu-hen  25  Wagen  mit  (llftb- 
beleuchtuiiK  versehen.  Der  nothijr«  Strom  wiH  von  einem 
kleinen  fiinfzclli^n  Accutnulntor  peliefert,  welcher  im  Kutscher- 
sitz untergebracht  ist  nnd  durch  lVahte  mit  einer  in  der  Mitt« 
de>  Wilsen*  an  der  Decke  befestigten  Glühlampe  in  Ver- 
bindunp;  steht.  I>i«  letztere,  deren  Leuchtkraft  ö  Normalkerzen 
betrügt,  kann  vom  t?oudnclenr  ein-  nnd  ausschultet  weoleu. 
Die  Driihte  sind  sorgfiiltig  isolirt  und  mit  hölzernen  Gehäusen 
nnikleidet.  Der  Accutnulator  Iw^dait  zu  seiner  I.adun{r  serho 
Stunden,  liefert  dann  aber  !)  Stunden  lan^;  einen  genügend 
starken  Strom.  Zu  dem  Accutnulator  ist  eine  neue  a«ive 
Masse.  „Litiianode-4  genannt,  verwendet,  welche  sich  durrh 
Keringes  Gewicht  und  Rrosse  FtiHiigkeit  Begenüber  <len  unver- 
nioidliclau  Ei'M'liütteninRon  de«  Fahrnns  auszeichnen  soll. 

Ueber  die  Looomotlv»  d*r  Zukunft  hielt  der  könig- 
lich« F.iseiibahndirvctor  Bork  im  Vereine  deulschei  Ixicomotiv- 
t'iilircr  einen  belehrenden  Vortrag.  Mit  der  Erhöhung  der 
Daiuid'et-zeuguiig  ist  eine  Vermehrung  des  mitzuschleppenden 
todten  tbiwichtes  verbunden.  Allein  nicht  nur  das  grosse 
todto  (buvicht  der  Locoinotive,  sondern  noch  ein  zweiter  Um- 
stand lühie  dabin,  das  gegenwärtige  I»oiotnotivsyslem  aut'zil- 
gel  en,  n.iinlich  der.  dass  wir  auf  der  Locotnotive  nicht  im 
Stande  sind,  das  von  der  Natur  gegeben«  Arbeiisveitnogeii  in 
ausreichendem  Maas*«  auszunutzen.  Aus  diesem  Grunde  lass*^ 
sicli  eine  Umgestaltung  des  jetzigen  Locomotivbotriebes  nicht 
mehr  umgehen.  Der  Kreitz  der  \\  ltrme  solle  sich  durch  die 
Klein  ii  itat  vollziehen.  Aus  den  im  Weiteren  aufgestellten 
genauen  Hei  erhniiiigen  wird  nacb^nwiesen.  dass  z.  U.  zur  Be- 
l'onleruiig  eines  Zuges  voii  \t>  Tonnen  (ieveirhl  auf  einer 
Steigung  von  1  :  2(i0  mit  einer  Geschwindigkeit  von  81»  km 
mit  einer  l'eisotienztigslocoinotive  .MM  l'l'erdekrafte  erforderlich 
sind,  wahrend  1-ti  «lectrisi'ber  Hetriebswei-«  für  den  gleich 
starken  Zug  und  unter  sonst  gleichen  Umständen  nur  280 
l'fordckrät'te  nöthig  sind.  Di«  für  di«  «lectrische  /Cugsbe- 
fmderung  zu  t rettenden  Kinrii  htungon  hcsteheu  im  wesentlichen 
aus  Tbeileti,  nämlich:  1.  aus  einer  Anzahl  von  nelwn  der 
Hahn  angelegten  Avbeitsstationeii.  in  ihnen  die  für  den  elec- 
trischen  ltetrieb  erforderliche  mechanische  Arbeit  uns  Wärme 
oder  fallenden  Wassermasseii  gewonnen  wird;  2.  aux  der  Strom- 
leitung, durch  welcho  der  etoctiische  Strom  zu  den  zu  be- 
wegetiilen  Zügen  geleitet  winl;  31.  aus  den  eigentlichen  elek- 
trischen Locomotiven  (Triebwagi'ti;.  Die  Kntfeniung  der 
Arbeilsstationen  von  einander  dürft«  auf  10  km  zu  beiuesson 
sein.  Die  Stnuiileitiingen  wenlen  voraussichtlich  in  der  Weise 
zur  Ausführung  komme  dass  die  Zuleitung  durch  eine  bo- 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 
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sondere  Schiene  erfolgt,  welche  über  der  Gleisachse  in  solcher 
Ili'iho  angebracht  wird,  dass  das  freie  Normalprolil  gewahrt 
bleibt,  wahrend  zur  Rückloitung  die  Eisenbahnschienen  benutzt 
werden.  Für  die  electrischen  Locomotiven  können  Personen- 
w«j>6D  der  vorhandenen  Bauart  verwendet  werden.  Seiner 
Ansicht  nach  ist  der  Dienst  des  Führers  einer  elektrischen 
Locomotive  erheblich  weniger  anstrengend,  als  der  auf  der 
jetzigen.  Wahrend  der  Fuhrt  hat  der  Führer  fast  nur  dalür 
zu  sorgen,  das*  ein  Warmgehen  der  Achslager  vermieden  wird. 
Auch  die  Wartung  der  Arl-eitsstattnnen  dürfte  keine  wesent- 
lichen Schwierigkeiten  bereiten. 

Die  Frage,  welcher  Tag  dar  Woche  der  reichste 
an  Betriebsunfällen  sei.  rindet  in  der  allerdings  nur  auf 
ein  Jahr  und  nur  auf  die  entschädigungspflichtigen  Unfälle 
sich  erstreckenden  deutschen  amtlichen  Statistik  folgende  Be- 


antwortung: Die  zahlreichsten  Unfälle  weist  der 
wenigsten,  abgesehen  vom  Sonntag,  der  Donnerstag  ai 
Prozenten  der  üWhaupt  vorgekommenen  entschädigungs- 
pflichtigen Unfall«  berechnet,  stellte  sich  für  die  einzelnen 
Wochentage  das  Verhältnis*  so.  das«  auf  den  Sonntag  auf 
den  Montag  lti.7J1  auf  den  Dienstag  15Mi|,  auf  den  Mittwoch 
Bifll,  auf  den  Donnerstag  lö„-.  auf  den  Freitag  ltlta»  und  auf 
den  Sonnabend  ebenfalls  K.»  entfielen.  Die  Unterschiode 
der  Unfallanzahl  zwischen  den  einzelnen  Wochentagen  sind 
allerdings  so  geringfügiger  Natur,  dass  man  noch  erst  weitere 
Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  wird  abwarton  müssen,  che 
man  zu  Schlussfolgerungen  übergeht,  wie  der,  —  dass 
die  grössere  Unfallzahl  am  Montage  auf  den  am  Sonntage 
genossenen  Alkohol  zurückzuführen  ist.  Wir  möchten 
noch  hinzufügen,  dass  in  anderen  Landern,  wie  beispiels- 
weise in  dor  Schweiz,  sich  der  Montag  besonders  günstig  stellt, 
was  in  den  voraufgegangenen  Ruhetag  seine  hinreichende  Be- 
gründung findet. 

Ueber  Höhrenrelnlgtmg  Patentirt  im  Tn-  und  Aus- 
lände. (Hierzu  1)  Figuren.)  Obwohl  eine  grosse  Anzahl  von 
Werkzeugen  für  obenerwähnte  Zwecke  in  den  Handel  ge- 
kommen sind,  ist  es  doch  eine  unbestrittene  Thatsache,  dass 
keines  derselben  iu  liefriedigender  Weise  den  Dienst  thut, 
denn  alle  bereits  bekannten  Apparate  erweisen  »i.;h  einer  harten 
Kesselsteinschieht  gegenüber  als  ganz  unzureichend.  So  lange 
aber  bei  Röhrenkeaseln  diu  Frage  einer  gründlichen  Befreiung 
der  Heiz-  und  Siedoröhren  von  schlecht  wärmeleitenden  Be- 
lügen, wie  Kesselstein,  Kuss  etc.,  nur  tbeilweise  gelost  ist,  wird 
der  Nutzcflcct  solcher  Kessel  stets  eine  beträchtliche  Eilibusse 
erleiden,  welche  sich  sowohl  in  geringerer  Arbeitsleistung,  als 
in  erhöhtem  Verbrauch  an  Feuerungsmaterial  uachlheilig 
äussert.  Es  muss  daher  für  Besitzer  ven  Röhretikussoln  von  In- 
teresse sein,  zu  erfahren,  dass  in  jüngster  Zeit  Patente  th.il« 
schon  erlangt,  theils  neuerdings  eingereicht  wurden  für  drei 
Werkzeuge  —  die  Ergebnisse  Tanger  Bemühungen  und  zahl- 
reicher Versuche  — ,  welche  in  Bezug  auf  Köhrenreinigung 
absolut  Vollkommene«  leisten.  ^ 

dieser  Stelle  eine  genaue  Beschreibung  der  drei  Apparate  zu 
geben,  die  indessen  von  dor  Stuttgarter  Firma  Paul  Lech] er 
kostenfrei  erhältlich  ist.  Wir  können  uns  daher  auf  die  Er- 
wähnung einiger  charaelerislischer  Merkmale  beschranken: 
Den  wichtigsten  Bestandthoil  der  Apparate  zur  Entfernung  von 
Kesselstein  bilden  drei  Stahlwalzen,  in  welche  .ein  scharfes 
(Sewinde  mit  starker  Steigung  eingeschnitten  ist.  Durch  in 
der  I-ängsrichtung  der  Walzen  eingefräste  Nuten  ist  dieser 
Gewindegang  stellenweise  unterbrochen  und  es  entsteht  so- 
mit eine  Art  Zahnwalze,  an  welcher  aber  aus  Zweckmässig- 
keitsgründen gewöhnlich  ein  oder  mehrere  Umgänge  des  Ge- 
windes voll  stehen  bleiben.  Werden  diese  Walzen  auf  einer 
mit  Kesselstein  belegten  Flache  unter  Druck  in  Drehung  ver- 
setzt, so  wird  der  Kesselstein  durch  die  Zähne  gesprengt  und 
durch  die  vollen  Umgang«  des  scharten  Gewindes  abgestossen, 
wobei  der  Apparat  iu  Folge  der  schraubenartigen  Form  der 
Walzen  sich  «elhstthätig  nach  vor-  und  rückwärts  bewegt. 
Weiterhin  ist  bei  dorn  Apparat  für  innere,  Röhrenroinigung 
( Figur  Ij  bemerkenswert  Ii  die  Art  und  Weise  der  Spreizung 
der  Walzen  gegen  die  Rohrwand,  welche  mittels  einer  spiral- 
förmigen Nute  als  Führung  der  die  Walzen  tragenden  Stabe 
erreicht  wird.  Diese  sinnreiche  Vorrichtung  erlaubt  innerhalb 
eines  bestimmten  Rahmens  die  genaue  Einstellung  auf  jede 
Rohrweite. 

Der  Apparat,  welcher  die  Entfernung  des  Kosseisteins  iui 
der  Ausseuscite  von  Heizrohren  bezweckt  (s.  nebenstehende 
Figur  2',  besteht  in  der  Hauptsache  wiederum  aus  drei  Zahn- 
walzen der  oben  beschriebenen  Form,  wovon  zwei  drehbar  in 
einem  Bügel  derart  befestigt  sind,  dass  sie  ihre  gegenseitige 
Lage  zu  einander  nicht  verändern  könnon,  während  die  drittu 
ebenfalls  drehbar  in  einer  Gabel  sitzt,  in  deren  hülsenartiger 
Verlängerung  der  Stanjrenansntz  des  obenerwähnten  Bügels 
durch  Spindel  und  Nuttührung  nach  vor-  und  rückwärts  be- 
wegt werden  kann,  sodass  das  Werkzeug  in  ts>st itninUu> 
Grenzen  jeder  Rohrweit«  »ich  anpassen  lässt.    Bei  der  Ver- 


wendung wirdjder  Roiirreiniger  entweder  um  das  zu  reinigend« 
Rohr  gedreht,  wobei  er  sich  selbstthätig  von  einem  Ende  des 


Rohres  zum  andern 
eine  Drehliank  gespannt, 
angesetzt  und  festgehalten 

Beide  Apparate 
arbeiten  rasch  und 
vollkommen  sicher, 
die  Ablösung  de« 
Kesselsteins  erfolgt, 
durchaus  gründlieh 
ohne  Beschädigung 
der  Köhren  und  ohne 
merkliche  Abnutzung 

der  Zahuwalzen, 
welche    aus  bestem 
Stahl   in  geeigneter 
Härte  und   mit.  der 

dem  Zweck  ent- 
sprechenden kräf- 
tigen   Zahnung  ge- 
fertigt sind.  Auch  in 
ihren  übrigen Theilen 
sind  diese  Apparate 
sehr  stark  und  wider- 
standsfähig gebaut 
und  der  Anstrengung 
in  jeder  Hinsicht  an- 
gepasst. 

Zur  Entfernung 
des  Russe«   an  der 


Figur 


oder  al*r  wird  das  Rohr  in 
das  Werkzeug  nur  darauf 
braucht. 

Innenseite  der  Heiz- 
röhren von  Loconio- 
tiven,  Locomobilen 
und  Röhrenkesseln 

dient  endlich  oin 
unter  No.  53  190  in 

Deutschland  und 
ausserdem  in  7  Ans- 
landsstaaten  paten- 
tirtes  Werkzeug,  der 

sogen,  federnde 
Köhreureiniger  (siehe 
Figur    8).  welcher 
von  der  Firma  Paul 
[fehler  in  Stutt- 
gart schon  seit 
einiger  Zeit  in  den 
Handel  gebracht  wird. 
Da  dieses  Werkzeug 
indessen   mit  den 
beiden  oben  beschrie- 
benen die  Reibe  der 
Ap|Mirate  zur  Röhren- 
retnigung  voll  macht, 

so  sei  auch  hier 
wiederholt  auf  das- 


selbe hingewiesen  mit  dem  Anfügen,  ilass  die  vorliegenden  Gut- 
achten dessen  Leistungen  volle  Anerkennung  zollen.  Wirglaubeu, 
dass  mit  diesen  drei  Werkzeugen  die  so  viel  bewegte  und 
wichtige  Frage  der  Befreiung  der  Röhren  in  ' 


Figur  3. 

von  schlecht  wärmeleitenden  Belägen 
gender  Weise  gelöst  ist  und  hatten 
theiligten  Kreiso  gerne  Anlass 
findungen  zu  berichten. 


"'gütig 
im  Int« 


in  befriedi- 
eresse  der  he- 
über  dieso  Er- 


Neue  Patente. 

(Mitgethoilt  vom  Patent-  und  technischen  Bureau  von 
Richard  Luders  iu  Görlitz.) 
Ein  selbstthätiges  Weichenstellwerk  für 
Strassenbahnen  hat  W.  C.  Hilgendorf  in  Hamburg  er- 
dacht. Die  Weicheuzungo  ist  nämlich  mit  einem  |  I-förmigen 
Heitel  versehen,  von  dem  die  eine  Flansche  an  dor  Zunge  be- 
festigt ist.  während  die  andere  eine  Alwchrägung  besitzt  und 
mit  dieser  in  die  Rinne  der  Schiene  eingreift.  Wenn  nun  ein 
am  Wagen  befestigtes,  in  der  Schienenrinne  laufende«  Rad 
stark  niedergedrückt  wird,  trifft  es  in  einer  besonderen  Ver- 
tiefung der  Rinne  die  vorerwähnte  seitliche  Abschrägung  des 
Hebels,  welche  von  den  Spurkränzen  nicht  erreicht  werden 
kann  und  drückt  in  Folge  dessen  den  Hebel  zur  Seite,  dadurch 
die  Weiche  - 
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C'iiiinlfttatioii»we»en. 

Die  neue  Canalisation  in  Budapest.*) 

Vmi  Ingenieur  Victor  Renlenich. 

Fin  systematisch  geregeltes  SlndtcrefnifiNingsweseii 
bildet  zweifellos  die  Grundlage  aller  sanitären  Wohlfahrts- 
einrichtungen,  und  kann  wold  ohne  weitere  Ht-yTÜinlun-r 
liehauptct  werden,  dnss  eine  plinst ige  Lömiii;'  dieser  Fratrc 
die  GruiidlH-dinguiig  geordneter  sanitärer  V.-rh:illi»is--i«-.  «-in 
llnuptcrforderiii*s  für  das  allgemeine  gesundheitliche  Wohl 
und  aurli  den  <|ualilativi'n  Gradmesser  für  alle  weiterei) 
diesbezüglichen  Schöpfungen  einer  Stallt  bilden  wird.  Ms 
sind  «lief  keine  llvpotluscn  mehr,  sondern  durch  langjährige 
Frf.ihrung.ii  bestätigte  TliuL-un  ln  n,  welche  bei  Lösung  der 
Assanirungsfrugcn  einer  Stmlt  in  erster  Reihe  in  Betracht 
gezogen  werden  müssen. 

Natürlich  ist  ilrmzufnip'  das  Hauptaugenmerk  der 
Städteverwultungen  auf  eine  möglichst  rationelle  Systemi- 
sirung  des  Stndtreiuignngswesens  gerichtet  und  enncentriren 
sich  die  Keinlichkeitsbestrcbuiigen  derselben  iu  erster 
Reihe  auf  die  Frriehtuug  zweckentsprechender  Ent- 
wässerungsanlagen, denn  diese  siehern  zuvörderst  die  Rein- 
haltung des  Bodens  bewirken  die  Hiutanhnltuug  einer 
Inficirung  der  Gewässer  und  verhüten  die  Yer|M'stuntr 
der  Luft". 

Thatsächlich  lw  sielit  auch  schon  seit  Jahrzehnten  auf 
dein  ganzen  t'ontincut  in  dieser  Beziehung  eine  fieberhafte 
Thütigkeit,  welche,  von  We.st-Kur.ipa  auslachend,  sich  auf 
die  östlichen  Länder  Kuropus  erstreckt  hat,  und  ist 
es  lH-sunders  die  österreichisch  •  ungarische  Munarchie, 
welche  im  letzten  Jahrzehnt,  dem  Beispiele  I  >cutschlainls 
folgend,  in  dieser  Hinsicht  bedeutende  Leistuniren  zu  vi  r- 
zeichnen  hat. 

l'nter  Anderein  ist  nun  auch  unsere  Haupt-  und 
Residenzstadt  Budapest  —  welche  sich  in  dein  letzten 
Jahrzehnt  ungeahnt  ni.-.h  entwickelte  und  sich  zu  einer 
bereits  über  eine  halbe  Million  Kinwnhner  fassenden  (iross- 
stndt  und  Lundcsnietrupole  eiii|nir^esi  liw  un^en  hat  —  end- 
lich ernstlich  ihiratip>runj,'eii,  die  sanitären  Anlagen  und 

*)  Die  nachstellend!  Ii  Ausfulimnpen  sind  ri  üssti-ntlieils 
Uifünen  dieslHüURli.  liiTi,  mit  Zei<  lniuui;i  n  erläuterten  Aufsätzen 
im  Miinelii-nur  rtiesiiiidii<.'its-|iif;<>iiiciir"  N».  11  und  f>  den  1.1., 
sowie  auch  in  der  ..Zeiti-cimlt  des  Oestc-rr.  Ingeln enr-  und 
Architec.eii-Vereinüs  -  Heft  Iti,  8.  264-267  1-  J., 


Kinrichtuntfen,  welche  mit  der  rapiden  Kntwiekidnng  nicht 
Schritt  irehalten  haben,  dem  Fortschritte  und  dem  heutigen 
Stande  der  Hygiene  un.l  tiesundheit.stechnik  enteprei  henil 
anzuj>«ss»->n. 

In  i  rster  Reihe  war  es  die  bisher  besonders  vernach- 
lässigte Frage  der  Stjidtentwässerunu'  und  Reinigung, 
welche  entsprechend  gelöst  werden  musstx-.  da  die  bis- 
heritre  Canalisation  nicht  nur  aus  technischen  «runden 
den  gerechten  Anforderungen  nicht  melir  entsprach 
sondern,  vom  hygienisihen  StJinilpunkte  aus  beur- 
theilf,  sozusagen  zu  einem  gefährlichen  Seuchenherd  ge- 
worden war. 

Letzteres  wird  wühl  genügend  begründet  erscheinen, 
wenn  ich  hervorhel«\  da*s  von  dem  bestehenden,  ca.  IM  km 
langen  Cnnaltietz  nahezu  60  km  uralten  Ursprungs  sind, 
welche  Ihm  unpractischer  Situirung  mit  theilweise  kasteil- 
fonuigmu  Profil,  stellenweise  sihadhatten,  grösstentheils 
durchlässigen  Wandungen  ungenügendes  tiefälle  uud  un- 
zulängliche Wasserspülung  hak 


haben,  aus-senlem  auch  nicht 
gründlich  gereinigt  werden  können.  Zu  erwähnen  ist  ferner, 
da*s  ülierwiegend  ungünstige  Grundwassenerhältnisse 
bestehen,  das»  bei  etwas  höherem  Wasserstande  des  die 
Stadt  durchschneidenden  mächtigen  I>onaustromes  da« 
inlicirtc  Grundwasser  im  donaulinksseitigen  (Peutcr) 
Stadttheile  in  die  meist  tiefer  liegenden  Keller  eindringt 
und  diiss  die  Fiiileituug  der  Siele  in  den  iJonuustrom  an 
mehreren  Stellen  innerhalb  des  Stadtgebietes  geschieht; 
alles  dies  dürfte  die  vom  gesundheit-steclmischcn  Stand- 
punkte unhiiltbitr  gewordenen  Missstünde  genügend  kenn- 
zeichnen. 

Betrachten  wir  nun  noch  die  Febelstünde,  welche  auch 
hinsichtlich  der  Wasserversorgung  in  Budapest  Wstehen, 
namentlich,  duss  <las  den  l'.inw.ihnern  j.'elieterte  Trinkwasser 
ijualilativ  wie  . j mint i t i v  nicht  nur  biileutend  unter  dem 
Niveau  der  gerechten  Ansprüche  steht,  sondern  bereits  zu 
einer  gefährlichen  Plage  für  die  ganze  Stadt  geworden 
ist.  —  Ich  glaube,  den  traurigen  Zustand  genügend 
cluiraclertsirt  zu  haben,  wenn  ich  erwähne,  dnss  eiu  guter 
Theit  der  Stadt  seit  circa  10  Jahren  uutiltrirtes  L>onau- 
wasser  als  Trinkwasser  geliefert  erhält  und  die  Wasser- 
entnahme aus  einer  sotcheti  Stelle  des  Stromes  erfolgt, 
vor  welcher  stromaufwärts  in  unmittelbarer  Nähe  mehrere 
städtische  Abluhnanäle  (in  welche  auch  Spitäler  etc. 
einmünden)  ihre  Klinken  dem  Strome  übergeben,  —  so 
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darf  es  nicht  Staunen  erregen,  wenn  Budapest  trotz  der 
vortheithaften  geographischen  Ijigo  in  gesundheitlicher 
Beziehung  dennoch  unter  den  Grossstädten  «los  (ontinonts 
in  letzter  Reihe  steht.  Ha  sämmtliche  epidemische  Krank- 
heiten die  Salubritüt  «i«r  Stadt  ständig  nachtheilig  be- 
einflussen. 

Trotzdem  (lauerte  es  nahezu  20  .Jahre,  bis  die  Vor- 
arbeiten hinsichtlich  tler  Neuen  nnljsirung  und  An  Inge  eine» 
neuen  Wasserwerkes  endlich  abgeschlossen  wurden  und 
zur  Verwirklichung  <ier  ^unirutij'  dieser  gefährlichen  Zu- 
stände geschritten  wurde.  1  »er  Hau  des  nach  den  Hauen 
des  Bnudirectors,  Ministerialrat)«»*  l,udw.  Lechner  zur 
Ausführung  gelangenden  neuen  Canalisationswerkes  ist 
bereit«  im  Gange;  und  auch  die  Vorarbeiten  des  neuen 
definitiven  Wasserwerkes  sind  bereits  soweit  vorgeschritten, 
dass  die  baldige  Errichtung  zu  erwarten  steht,  und 
da  erstcre  eine  der  bedeutendsten  diesbezüglichen  An- 
lagen des  ('otitincnts  werdeu  soll  —  dessen  Kosten 
auf  ca.  4'/3  Millionen  Gulden  veranschlagt  sind,  —  so 
verlohnt  es  «ich  wohl,  demselben  nähere  Bc;ichtuug  zu 
widmen. 

Des  besseren  Verständnisses  wegen  will  ich  zunächst 
die  mit  der  Projoctirung  zusammenhängenden  statistischen, 
geodätischen  und  sonstigen  Daten  und  Verliillfnisse  der 
Stadt  kurz  anfuhren. 

Budapest  liegt  im  Herren  Inga  rns,  an  beiden  Seiten 
des  hier  bereits  nach  Süden  gewendeten  Donnustroines. 
Vnn  den  zehn  politischen  iiezirkeu  des  Stadtgebietes  be- 
findet sich  der  1.— 3.  (das  j'riihere  Ofen  und  Altofen)  am 
rifhtseitigen  Douauufer,  am  Abhänge  des  hier  gegen  den 
Strom  geneigten,  theilweise  terrass«iitörmig  abfallenden, 
breit  auslaufenden  Ofuer  Gebirges,  welches  theilweise  zu- 
gleich auch  ein  natürliches  hohes  Ufer  bildet;  die  Bezirke 
4—10  (das  alte  Pest)  breiten  sich  am  linksseitigen  Donau- 
ufer auf  einer  bedeutend  tiefer  gelegenen,  den  Anfang 
des  ungarischen  Tieflandes  bildenden  Kbeiie  »us.  Die  Donau, 
welche  bei  dem  nördlich  oberhalb  Hudiipest  gelegenen 
Waitzen  ihren  bis  dahin  «ach  Osten  gerichteten  Lauf 
plötzlich  mich  Süden  kehrt,  durchströmt  das  «ta.ltgel.iet 
von  Nord  nach  Süd.  sich  innerhalb  der  Hauptstadt  jedoch 
etwas  westlich  wendend.  Die  regulirte  Sf  nun  weite  inner- 
halb der  Stadt  beträgt  400  111,  die  mittlere  Tiefe  bei  mitt- 
le rem  Wasserstande  ca.  II  111  und  das  Gefälle  ist  1  :  Iii  000. 
Die  eingehenden  Messungen  des  Prof.  Michael  Klimm  ha- 
llen ergeben,  dnss  das  vom  Donuustrom  hinabgeführte 
Wusscrquuutum  im  Durchschnitt  bei  kleinem  W  asser.-taude 
700  cht«,  bei  luittlerem  Wasserstande  2  300  cbm  und  bei 
grösstem  Wasserstande  1 1  <KKI  cbm  pr«  See.  betrügt.  Der 
Nullpunkt  des  an  der  Kettenbrücke  angebrachten  Pegels 
liegt  !)t>,S7  in  über  dein  Wasserspiegel  der  Adrin.  Die 
Höhenluge  des  linksseitigen  Stadtgebietes,  l>czogcn  auf  den 
Domiii-Null]iunkt.  ist  im  Durchschnitt  7-  s  111.  jeilucli 
giebt  es  auch  Stadttheile,  welclie  tiefer  liegen ;  auch  der 
donuureehtsseitig  liegende  Nordtheil  der  Stadt  (Altnfeii) 
liegt  unter  diesem  Durchschnittsniveau.  Der  durchschnitt- 
liche Wasserstand  der  Donau  ist  etwa  -;•  3,j  4  m.  der 
bisher  wahrgenommene  höchste  Wasserstand  war  +  "t.,-  m 
(1876).  Die  Gesammteinwohnerzahl  betrug  bei  der  letzten 
Volkszählung  (1890)  '>06  000  Seelen,  hiervon  entfallen  auf 
den  donaurechtsseitigen  Stndttheil  (Ofen)  92  4.V!.  auf  den 
linksseitigen  (Pest)  ."1111772  Kinwohner;  der  Pest  entfällt 
auf  das  Militär. 

Aus  den  angeführten  Terrninvcihaltnksen  ist  leicht  zu 
ersehen,  wie  schwierig  die  einheitliche  Anlage  und  zweck- 
mässige Gestaltung  einer  rationellen  Stadtentwässerung 
mit  der  Abfuhr  in  den  Donaustrom  —  du  doch  zunächst 
nur  eine  solche  geplant  werden  konnte  —  durchzufühlen 
war,  besonders  auf  der  Pester  Seite,  wo  die  Stadt  sich 
ziemlich  weit  vom  Donouufer  wegzieht,  auch  das  Termin 
sich  wenig  filier  den  Donauwassersiüegcl  erhebt  und  das 
Gefälle  parallel  wie  senkrecht  zur  Donau  ein  äusserst  uu- 
günstiges  ist. 

Ks  sei  nun  auch  in  erster  Reih.1  die  gegenwärtig 
bereits  bestehende  Kntwässeningwinlage  kurz  gekenn- 
zeichnet: 

Die  Anlage  einer  rntionelleu  Sfadfentwässerung  im 
donaureehkicitlgen  Stadtgebiete  hut  infolge  der  günstig.'« 
Höhenlage  11ml  der  geringen  Ausdehnung  rechtwinklig  zur 
Donau  keine  Schwierigkeit  gelmtcn.  da  die  Abfuhr  mittels 
unterirdischer  < 'anale  bei  vorteilhaftem  Gefall.'  (Alt.deu 


ausgenommen)  frei  in  den  Donaustrom  erfolgen  kann. 
Durch  die  der  topographischen  Terraingestaltung  dem 
Termin  entsprechende  Lintheilnng  rles  Stadtgebietes  in 
eine  Anzahl  Zonen  geschieht  die  Abfuhr  durch  eine  An- 
zahl von  Sammclrecipientcn  mit  freier  Einmündung  in  die 
Donau,  und  zwar  im  hoch  gelegenen  Stadttheil  (I. — 2.  Bezirk) 
ohne  jedwede  weitere  Vorrichtungen;  nur  die  von  dem 
.niedriger  gelegenen  .'I.  Bezirke  (Altofen)  in  den  Strom 
mündende«  Summclcanülc  sind  mit  Schleusen  (Schieber- 
Wehren)  versehen,  um  das  Eindringen  der  Donau  in  die- 
selben bei  hohem  Wasserstaude  zu  verhüten,  in  welchem 
I/alle  dann  der  ("analinhalt  mittels  Ontrifugalpumpen  aus- 
gepumpt wird.  Der  Ausbreitung  der  Stadt  folgend,  kann 
also  das  Canalnetz  durch  Anlage  neuer  Zonen  entsprechend 
erweitert  werden;  der  donaiirechtsseitige  Stndttheil  wird 
hierdurch  zu  friedensteilend  entwässert,  sodass  bis  aut 
einige  kleinere,  nöthig  gewordene  Umänderungen  keine 
nennenswerthen  Neugestaltungen  nöthig  sind. 

Uni  so  mangelhafter  ist  es  aber  um  die  t'nnalisation 
des  linksseitigen  (Pester)  Stadtgebietes  bisher  l>cstellt. 

Infolge  der  niederen  Luge  der  Stadt  in  Bezug  aut 
den  mittb-ren  1  »onnuwasserstand  sind  beinahe  sänimtlicho 
("anale  mit  ungenügendem  Gefälle  ungelegt;  die  vermuthlich 
schon  im  vorigen  Jahrhundert  ohne  Berücksichtigung  der 
Zukunfts-Aiiforderniigen  begonnene  (analisntion  wurde  dem 
jeweiligen  Bedürfnisse  gemäss  nach  und  nach  weiter  aus- 
gedehnt, das  lwslchendc  Canalnetz  nach  Möglichkeit  ver- 
zweigt, sodass  heute  noch  der  grösstc  Thuil  de*  4.,  .r>. 
und  f>.  Bezirkes  durch  ein  uraltes  Uarr.lnetz  entwässert 
wird  und  selbst  die  Canäle  der  neu  hinzugekommenen 
Stndltheile  in  die  alte,  äusserst  sehlecht  situirte  ("uunlisation 
einmünden.  Nach  Angaben,  welche  mir  das  städtische 
Ingenieuramt  freundlichst  zur  Verfügung  stellte,  beträgt 
die  Länge  des  gegenwärtigen  Caualuetzes  ca.  190  000  m, 
wovon  eu.  130  (00  in  in  den  letzten  30  Jahren  angelegt 
wurden,  die  übrigen  (jOOOO  m  aber  alten  Ursprungs  sind. 
Und  iu  welchem  Zustande  befindet  sich  dieses  alte  Canal- 
netz r!  Die  Kastenprofile  sind  infolge  des  ungenügenden 
GefVdles,  der  beschränkten  Wasserspülung  und  der  Un- 
möglichkeit einer  Peinigung  mit  jährlich  zunehmenden 
Uiirath>chichten  bedeckt,  die  theilweise  vielleicht  schon 
Jahrzehnte  liegen  uml  welche,  von  de«  neu  darüber  ge- 
schwenimlen  Kflluvicn  immer  wieder  aufgefrischt,  ständig 
in  Gühruog  erhalten  werden,  si  gewissermaussen  einen 
unterirdischen,  das  stagnirende  Grundwasser  inficirenden 
Seuchenherd  bildend,  welcher  unter  Umständen  für  die 
ganze  Stadt  verhänguissvoll  werden  kann. 

Kiue  gründliche  Peinigung  dieser  Unuäle  ist  infolge 
der  Unzugiinglichkeit  derselben  und  auch  vom  gesundheit- 
lichen Standpunkte  aus  nicht  recht  durchführbar,  weil  die 
unterirdische  Abfuhr  in  die  Donau  bei  dem  gegenwärtigen 
Stande  der  Cuuulisation  nur  schwierig  oder  gar  nicht  zu 
bewerkstelligen  wäre,  andererseits  würde  die  jetzt  ruhende 
Gefahr  einer  gefährlichen  toxischen  Nephitisirung  der 
Luft  dadurch  nur  heraufbeschworen  werden. 

Mit  Hülfe  solcher  ( 'anale  wird  Budapest  gegenwärtig 
noch  entwässert,  und  zwar  geschieht  die  Abfuhr  in  die 
Donau  mittels  sieben  innerhalb  der  Stadt  längs  der  Donau 
vertheilter  Ausmündungeu.  welche  aber  alle  so  tief  liegen, 
dnss  bei  höherem  Fliisswnsserstnnde  der  ("aiudinhalt  zurück- 
gedrängt und  der  Abtluss  verhindert  wird,  weshalb  nur 
zu  oft  der  l'ull  eintritt,  dnss  einzelne  Stränge  gesprengt 
w  eitlen  und  1  leren  Inhalt  bei  hohem  Wasserstande  in 
nieder  gelegene  Keller  austritt. 

Die  gegenwärtigen  ( 'analabflusstnündungen  befinden 
sich  wie  folgt  verthcilt : 

1.  Am  nördlichen  Hude  der  Stadt  bei  der  Victoria- 
Dampfiiiühle.  welche  die  üus>seren  Vorstädte  des  ft.  und 

Bezirkes  entwässert,  und  ist  dessen  Anlage  neueren 
I  Uttums. 

2.  Oberhalb  der  Margaretheiihrücke,  gegenüber  den 
Sigl'scheii  „Silos",  kiuint  200  nt  oberhalb  des  jetzigen 
Bllilii|ie-ter  \S  asserwerkes  uml  dessen  Wusse retitnuhnic- 
sfelle  für  die  unfiltrirtes  Wasser  liefernde  Wusserleitung. 
Zwischen  diesen  beiden  städtischen  (nnulabfuhrmüiidungen 
Itetiudeii  sich  m>ch  vier  luivate  von  den  dort  plucirteu 
Mühlen  und  fabriken.  (Dicht  oberhalb  der  Schöpfstelle 
des  städtischen  Wasserwerkes,  uuf  einer  Länge  von  etwa 

H"«>  11  üiideu   also   sechs  (anale   iu  die  Donau  und 

führen  die  Spüljauche  direct  dem  Wasserwerke  zu,  und 
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von  dieser  Stpll«  aus  wird  ein  großer  Th.  il  der  Stadt, 
die  Aussengebiete  «los  V.,  VI.  und  VII.  Bez.,  mit  untiltrirteni 
*'*wr  versorgt). 

3.  Am  donnuscitigen  Ende  der  Sz<:chenvi-Giiss<-. 

4.  Am  Pctöli-Platz. 

5.  Bei'm  Zollamt. 

t>.  Bei'm  Elevator  unil  endlich 
7.  bei  der  Verbindungsbrücke. 

Alle  diese  Mündungen  sind  mit  Schleusen  vorsehen, 
am  bei  hohem  Wasserstande  dieselben  absperren  zu  können, 
wo  dann  der  Causlinhnlt  mittels  der  an  diesen  Paukten 
placirten  Pumpen  abgeführt  wird. 

Ain  liesten  rharaetorisiren  die  ir»ir»'f i w ii rt iiti'ji  unleidlichen 
Zustünde  die  Worte  unsere  bekannten  hervorragenden 
Hygienikers,  Prof.  I)r.  Josef  Fodor:  „Hei  hohem  Wasser- 
stande stockt  die  Abfuhr  diT  Kloaken  und  unsere  schönsten 
Plätze  werden  durch  den  Rauch  der  Jhunpfpumpen  und 
den  pestinlischen  Gestank  der  gehobenen  und  frei  ab- 
messenden Cnnalinhulte  verpestet.  Die  ekelerregenden 
und  faulenden  Ciiunlinhalte  werden  innerhalb  de*  Stadt- 
gebietes in  die  Donau  geführt,  verunreinigen  die  l'fer, 
verpesten  die  Luft.  Aueh  kommt  es  vor.  duss  Iwi  grossen 
Niedersehlügen  die  Canüle  sehr  oft  überfüllt  und  gesprengt 
werden.  Anderweitig  liefen  die  Stränge  wieder  so  hoch, 
dass  die  Ilnuslcitungcn  gar  nicht  eingeleitet  werden  können. 
Hierzu  gesellen  sieh  die  ungünstigen  stugnirenden  Grnnd- 
wasserverhilltnissc,  welche  infolge  iler  durchlässigen  Canul- 
Wandungen  inlicirt  werden  etc.  etc.'- 

Dies  vorausgeschickt,  gehe  ich  nun  auf  die  im  Hau 
begriffene  Anlage  über,  welche  in  Anbetracht  der  be- 
stehenden Canalisation  und  deren  l'obclsliiiide  natürlich 
nur  nllmiilich  ausgetülu-t  und  weitorgebnut  werden  k;inn. 
.<Mxln.sK  dns  alte  Cannlnetz  nur  nach  und  nach  ersetzt 
werden  wird,  besonders,  um  den  alten  verpesteten  Inrath 
nicht  ausheben  zu  müssen,  sondern  mittels  der  neuen 
Cnniilo  abführen  zu  können. 

Mit  Berücksichtigung  des  bereits  vorher  Angeführten, 
aus  welchem  hervorgeht.  dilss  nur  das  linksseitig»'  Stadt- 
gebiet einer  neuen  Entwässerungsanlage  bedarf,  und  in 
Anl>et rächt  des  mriehtigen  Donaustromes  undiler  bestehenden 

Verhältnisse  konnte  bei  Aufstellung  eines  n  u  Kntwurfes 

wohl  vuu  vornherein  kein  anderes  System  für  die  Stadt- 
entwnsseriing  gewählt  werden,  als  das  Sehwotmnsv  stein 
nach  dem  Grundsatz  Duruud-Cluv's.  des  verstorbenen  Er- 
bauers der  Pariser  Cannlwcrke:  „Tont  i<  l'egout".  Natürlich 
musste  schon  vom  finanziellen  Standpunkte  aus  nur  eine 
entsiirechende  Neugestaltung  des  bestehenden  ('»nalnetzes 
mit  einer  centrnlisirtcn  Abfuhr  der  Sielwässer  ausserhalb, 
am  südlichen  linde  der  Sta<lt.  in  den  Dounustrom.  in  Be- 
tracht gezogen  werden,  wobei  im  Hinblick  auf  die  un- 
günstigen Gefiillvcrhaltnisse  und  Höhenlage  der  Stadt  an 
keine  freie  Kinmüudung  gedacht  werden  konnte,  sondern 
die  rationelle  Lösung  nur  mit  Hilfe  einer  künstlichen  Ab- 
fuhr-Hinrichtung zu  erreichen  war.  Die  Einleitung  der 
städtischen  Abfälle  und  Spülwässer  in  den  Donaustrotn 
ist  aber  nur  als  Provisorium  angenommen  worden,  da  für 
sjmterhin  die  landwirthschnfllichc  Verwcrthung  dersellten 
Iteabsichtigt  ist.  Diesbezügliche  Studien  sind  bereits  in 
Angriff  genominen. 

Obwohl  nun  die  baldigste  Durchführung  letzterer  Ab- 
sieht aus  agrurisch-volkswirthschattliclicin  Interesse  er- 
wünscht und  die  Nutzbarmachung  der  Fücnlien  und  sonstigen 
Eflluvien  vom  nntionaloconoiuischeii  Standpunkte  besonders 
wichtig  erscheint,  andererseits  tiber  die  Erage,  ob  die  Yer- 
wertlmng  durch  eines  der  bekannten  Conalisationssystomc 
iuVerbindung  mit  Kieselwirthschaft  oiler  l'oudrcttchercitung, 
mler  mittels  eines  der  Abfuhrst  steine  rationell  ilurehgeführt 
werden  knnn,  hinsichtlich  der  < irossstüdto  noch  nicht  ent- 
schieden ist  und  sobald  auch  nicht  gelöst  werden  wird, 
so  wird  eine  Aenderung  des  in  diesem  (  alle  angenommenen 
Provisoriums  auc  h  nicht  sobald  erfolgen  können.  Es  musste 
daher  die  Einleitung  der  Kloaken  in  den  Dounustrom  ein- 
gehender Erwägung  unterzitgen  werden. 

Mnassgobend  in  dieser  Hinsicht  war  das  'diesbezügliche 
Gutachten  des  Prof.  Eoilor :  „duss  derzeit  für  die  rationelle 
Verwerthung  der  Spüljnuche  noch  kein  solches  System 
existirt,  welches  mit  Beruhigung  empfohlen  werden  könnte 
und  welches  sich  rentiren  würde;  es  kann  aber  nicht  1m- 
ssweifolt  werden,  das»  mit  der  Zeit  die  Fücnlien  um!  auch 


sonstigen  orgauischen  Abfallstoffe  für  die  I^ndwirthschaft 
mit  Gewinn  zu  verwerthen  sein  werden''. 

Mit  den»  Entschlüsse,  die  Siclwiisser  in  den  Donaustrom 
einzuführen,  war  nun  Budapest  ebenso  wie  zahlreiche 
andere  Städte  in  analogen  l  allen  der  Frage  der  FIuss- 
verunreinigung  nahe  gerückt.  Die  diesliezüglichpn  Studien 
und  Untersuchungen  wurden  seiteus  des  Prof.  Dr.  doset 
Eodor  mit  besonderer  Fachkenntniss  eingehend  ilurehgeführt, 
und  will  ich  dieselben  an  dieser  Stelle  kurz  skizziren. 

In  erster  Reihe  unterzog  Prof.  Fodor  das.  Wiswt  den 
Donaustromes  selbst  einer  eingehenden  1'ntersuchung, 
welche  theils  auf  einige  .Jahre  hindurch  monatlich  vorge- 
nommenen Analysen,  theils  auf  Analysen  des  Buda|>estcr 
städtischen  Chemikers  l'rof.  Ballö  hnsirten.  Als  Resultat*) 
fand  er,  duss  die  Donau  entlaug  dem  l'fer  oberhalb,  also 
vor  Eintritt  in  (las  Stadtgebiet,  im  dreijährigen  Durchschnitt 
pro  Liter  O  mg  (durch  Chamivleon  oxydirbare)  organische 
Substanzen  enthalt.  Da  aber  das  Wasser  der  Donau  erfah- 
rungsgeinäss  am  l'fer  bedeutend  schmutziger  ist,  als  in  der 
Stroinmitte,  nach  den  Analysen  Prof.  Hallos  aber  das 
mitten  im  Strom  entnommene  Wasser  im  Durchschnitt 
nur  4*  mg  pro  IJter  enthalt,  so  wurde  als  Durchschnitt 
tU  f  4M 

-  -  \,  — •    :  -  5.'j,-  mg]  Gehalt  an  organischen  Substanzen 

iiiigenoinuien.  Da,  wie  bereits  erwähnt,  nach  Prof.  Klimm 
die  Donau  bei  Budii]H-st  bei  kleinem  Wasserstande  700  cbm, 
bei  mittlerem  Wasserstande  2  300  cbm  und  bei  höchstem 
Wasserstande  1 1  OoO  cbm  Wasser  pro  Seeiinde,  d.  h.  pro 
24  Stunden  W.s,  bezw.  l!l$,r,  und  L'.'iO  Millionen  cbm  Wasser 
vorüberführt,  so  würde  das  gesninmte.  täglich  Budnjtest 
duri-hfliessencb»  Donauwasser  HM5  T'I.S.  bezw.  1.104  IHX»  und 
.i  274  720  kg  organische  Substanzen  enthalten.  Prof.  Fodor 
führt  nun  au<:  „Obwohl  diese  Berechnung  keinen  abso- 
luten Werth  besitzt,  da  ja  l»ei  kleinem  "Wasserstande 
wahrscheinlich  mehr  organische  Substanzen  mitgefnhrt 
werden,  so  kann  dies  doch  als  Durchschnitt  eine  Richt- 
schnur bieten." 

Auf  Grundlage  dieser  Daten  und  unter  der  Annahme, 
duss  nacb  Lnwes  und  (iilbert  ein  Drittel  der  siimmtlichen 
festen  Eäces  des  Culinlinlialtes  organische  Substanzen  sind, 
so  w  ürde  dies  bei  100  000  Einwohnern  des  linksseitigen 
(Pester)  Stadttlieils  Folgendes  ergeben: 

„Das  Gcsamnitciunnttim  der  organischen  Substanzen 
sammt  Fücnlien  in  der  Spüljauc  he  der  ('anale  würde  in 
24  Stunden  24  1 N K t  kg.  ohne  Fäcalien  1'»<KNI  kg  betrageu. 
Diese  Menge  organischer  Substanzen  würde  also  die  im 
Donauwassi  r  schon  enthaltenen  vermehren: 

ln-i  minimalem  Wasserstande      mit  Fäcalien  von 

"i.'<,-  auf  .W,,  mg  ]>ro  1, 
,  n  ,  idine  Fäcalien  von 

:>:>,..,  auf  te,,  mg  pro  1, 
mittlerem  „  mit  Facafien  von 

'»■»^  auf  .'»t'.,7  mg  pro  1, 
„  ohne  Fäcalien  von 

"».">.,-,  auf  .r><;,,  mg  pro  1, 
»     höchstem  .  mit  Facafien  von 

.'i.i,n  auf  .'».">.-  mg  pro  I, 
„  ohne  Fäcalien  von 

.j.i,.,  auf  ').'»„  mg  pro  I. 
Hieraus  ist  leicht  ersichtlich,  class  die  Donau  durch 
Einleitung  der  Klonkon  in  so  geringem  Mausse  verunreinigt 
wird,  duss  zwischen  dem  I  »onnnwnsser  ohne  und  mit  ein- 
geb-iteter  Spüljauche  ein  mittels  chemischer  Analyse  kaum 
w  abnehmbarer  rntersi-hied  ensteht,  was  übrigens  die  Pnixis 
vollkommen  bestätigt  hat.  nnchdem  l'rof.  Hallo  auch 
Proben,  welche  er  unterhall»  der  Stadt  dem  Strome  ent- 
nommen hat.  anahsirte  und  gar  keinen  wahrnehmbaren 
I  nterschied  nachweisen  konnte».  Ein  diesbezügliches  Be- 
denken erscheint  daher  nicht  gerechtfertigt.  Die  Donau 
ist  liercit  l(oi  ihrem  Eintritt  in  die  Stadt  soviel  verunreinigt, 
und  zwar  aus  tjuelleu  stammend,  gegen  welche  mensch- 
liche Vorsicht  machtlos  i"t,  duss  neben  diesen  Verun- 
reinigungen die  Fäcalien  dar  Stadt  eine  verschwindend  kleine 
Menge  ausmachen. 

»)  Uiv  nnchstohenden,  die  Flus«vorujii>;iiii£Ulig  betreffendoi» 
Palen  siml  ilioilwuise  den  diesbezüglichen  Ausfülincng«"  l'rof. 
Dr.  Fodor' s  selbst  mit  gütiger  KrlaubniiM  divts«dbeii  »us  d«w«n 
im  .lahro  ls*t|  orscliieneiien  Schritt  entnommen,  and  nagii  ich 
ileinsolben  für  die  l"cbcrl»»*ung  «»ich  auf  diesem  Weg« 
besten  Dank. 
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gich  noch  die  Frage  stellen  lassen,  ob  nicht 
eil  die  Verunreinigung  durch  pathogen©  Bncterieu 
den  unterhalb  Budapest  an  der  Donau  liegenden  Städten 
Intectionskrankheiten,  wie  z.  B.  Typhus,  Cholera  etc.,  an- 
tragen würde. 

r  Dieses  Bedenken  ist,  vom  theoretischen  Standpunkte 
beurthoilt,  ganz  begründet  da  wir  noch  nicht  wissen,  ob 
die  Typhus-  und  t'holera-Bacterieu  im  Flusswasser,  wenn 
mit  den  Auswurfstoffen  dahin  gelangt,  uieht  auch  lebens- 
fähig verbleiben.  Indess  die  diesbezüglichen  Erfahrungen 
bestätigen  dies  niclit.  In  dieser  Hinsicht  kann,  von  den 
durch  v.  Pettenkofer  ort  hervorgehobenen  Erfahrungen  um 
Oangesufer  in  Indien  in  den  Städten  Kassim-Bazar  und 
Nnya-Bazar  abgesehen,  auch  ein  ganz  nahes  Beispiel  ange- 
führt werden.  Carl  Tormay,  Oberarzt  von  Best  verglich 
örtlich  die  Verbreitung  und  den  Verlauf  der  Cholera  in 
den  >Tahren  1854/55  in  den  um  Pest  herumliegenden  Ort- 
schaften. Die  bezüglichen  Daten  führen  zu  dem  auf- 
fallenden Besultate,  dass  in  den  oherhalb  Budapest  liegenden 
Ortschaften  die  Cholera  viel  stärker  grassirte,  als  unterhalb 
Pest.  So  erkrankten  an  Cholera  von  den  Bewohnern  der 
oberhalb  Pest  liegenden  Ortschaften:  in  Neupest  4M  %. 
Palotu  -t^i  ü/o,  Dunukesz  5,<-°,o,  dagegen  unterhalb:  in 
Albertfalva  nur  O^j  u;lh  in  Csepel  O.^pi^  in  Promontor  sogar 
nur  O-on  °/i>-  Die  allgemeine  Erfahrung  lehrt  dasselbe. 
Wenn  die  in  den  Fluss  gerathenen  Auswurfsstoffe  speeifisch 
infectiös  wären,  würden  die  unterhalb  grosser  Städte  lie- 
genden kleineren  Städte  und  Gemeinden  schon  lang»' 
durch  gross«  Mortalität  auffallen,  da  ja  doch  London, 
Paris,  Wien  u.  a.  schon  seit  Jahrhunderten  ihre  Fäcalien 
in  die  nahen  Flussläufe  abführen,  ohne  dass  über  ein« 
wahrnehmbare  Gefährdung  verlässliche  Daten  vorhanden 
sein  würden. 

„Nach  alledem  kann  kaum  bezweifelt  werden,  dass  die 
in  den  Fluss  gerathenen  Fäcalien  sehr  schnell  ihre  event. 
schädliche  Eigenschaft  verlieren,  was  natürlichst  in  der 
Weise  erklärt  werden  kann,  das*  wir  annehmen,  dass  das 
bedeutende  Quantum  Wasser,  die  starke  Verdünnung,  der 
im  Wasser  absorhlrtc  Sauerstoff  die  orgnuischeu  Substanzen 
desmficLren,  die  Organisineu  sogar  auch  die  Desinfections- 

(Schluss  folgt.) 

gtadtluche  Aufgaben. 

Die  Bepflanzung  der  Strassen  und  Plätze 
Berlins. 

Dass  eine  ausgiebige  Bepflanzung  der  Strassen  und 
Plätze  in  gesundheitlicher,  ethischer  und  ästhetischer 
Beziehung  für  die  Bewohner  einer  Grossstadt  von  der 
höchsteu  Bedeutung  ist,  darüber  herrscht  keinerlei  Zweifel. 

In  Berlin  ist  die  Fürsorge,  Strassen  und  Plätze  mit 
frischem  Grün  zu  schmücken,  der  städtischen  Park-De- 
putation anvertraut.  Ausser  dem  liscalischeu  Thiergarten 
—  diesem  vornehmsten  und  grössten  Parke  Berlins  — 
den»  Köuigsplatzc  und  dem  Lustgarten  hat  die  Stadt- 
gemeinde alle  übrigen,  zur  Zeit  vorhandenen  Anpflanzungen 
mit  erheblichen  Kosten  aus  der  reinen  Sundwüste  ge- 
schaffen. 

Zur  Süculurfeier  der  Thronbesteigung  Friedrich  des 
(■rossen,  welchem  vornehmlich  die  Verwandlung  des  Thier- 
gartens in  einen  der  Erholung  und  dem  Vergnügen  der 
Einwohner  gewidmeten  Park  zu  verdanken  ist.  hatten  die 
städtischen  Behörden  die  Anlage  eines  ähnlichen  Parkes, 
wenn  auch  von  viel  geringerem  Umfange,  im  Osten  der 
Stadt  beschlossen.  Dies  ist  die  Entstehungsursache  des 
Friedrichshains.  IHG4  wurde  die  AnInge  zweier  neuer, 
grösserer  Parks,  des  Humholthains  im  Norden  und  des 
Treptow  er- Parks  im  Südosten  der  Stadt,  beschlossen.  In 
neuester  Zeit  endlich  hat  man  auch  die  wüste  Eingebung 
des  Kreuzbergs  in  eine  Parkanlage  —  den  Victoriapark 
umgewandelt.  Was  die  Grösse  dieser  Erholungsstätten 
anlangt,  welche  mau  mit  Recht  als  die  Lungen  Berlins 
bezeichnen  kann,  so  umfasst:  1.  der  Thiergarten  rund 
2<X)  ha,  2.  der  Friedrichshain  53,  3.  der  Huniholdthain  3.'», 
4.  der  Treptower  Park  'MK  5.  Der  Yictoriapark  (i  ha. 

Hand  in  Hand  mit  diesen  grossen  Anlagen,  welche 
der  Gartenkunst  die  dnnkenswcrtliesten  Aufgaben  stellen, 
sind  die  Bemühungen  der  städtischen  Park- Deputation 


darauf  gerichtet,  die  Plätze  mit  Schmuckanlagen  und,  wo 
immer  möglich,  die  Strassen  mit  Baum-Pflanzungen  zu 
versehen.  Man  wird  willig  anerkennen  können,  dass,  seit- 
dem die  Strassen  und  Plätze  in  den  Besitz  der  Stadt- 
gemeiude  üliergegangcn  sind,  in  dieser  Beziehung  Erstaun- 
liches geleistet  worden  ist.  Wo  immer  ein  l'lätzehen 
Strnssenland  zu  linden  ist.  welches  dein  Verkehre  entzogen 
werden  kann,  vi  ird  es  von  dem  findigen  Auge  der  städtischen 
Garteukünstlcr  entdeckt,  mit  Käsen  bekleidet,  mit  Bäumen 
und  Sträuchern  bepflanzt  und  so  ein  Stückchen  lachender 
Natur  hervorgezaubert,  welches  das  Auge  erquickt  und  nun 
für  seinen  bescheidenen  Theil  zur  Verschönerung  der  Stadt 
beiträgt;  die  grosse  Summe  aller  dieser  liebevoll  gepflegten 
und  gehegten  Anlagen  trägt  wesentlich  zur  Hebung  des 
Aussehens  der  Roichshauptstadt  bei. 

Durch  den  Fortfall  der  Wuchenmürkte  sind  der 
städtischen  Parkverwaltung  neue  und  daukenswerthe  Auf- 
gaben erwachsen.  Es  galt,  eine  Reihe  Iiis  dahin  ödester 
Pllnsterflächeu  in  Schinuckplätze  zu  verwandeln.  Bei  dem 
Dönhoffsplatze  und  dem  Alexanderplatze  ist  dies  bereits 
in  glücklichster  Weise  geschehen.  Nächstdem  werden  der 
Gensdarmcn-  und  der  Neue  Markt  an  die  Reihe  kommen. 
Endlich  ist  noch  darauf  hinzuweisen,  dass  auch  mit  der 
Regulirung  des  Liitzow  -Platzes  Ernst  gemacht  wird. 

Ausser  auf  den  vorhandenen  Plätzen,  ist  auch  noch 
durch  den  Erwerb  eingehender  Kirchhöfe  die  Möglichkeit 
geschaffen,  Erholungsstätten  für  die  unbemittelte  Be- 
völkerung zu  schaffen:  mit  den  alten  Jacobi-  und  Sophien- 
kirchhöfen  ist  hierzu  laireits  der  Anfang  gemacht  —  Zur 
Zeit  besitzt  die  Stadt  im  Ganzen  rund  35  Im  grösserer 
Schmurkpliitze. 

Noch  eine  weitere  grössere  Aufgabe  ist  zu  lösen :  die 
Umgestaltung  der  Linden.  Seit  .fahren  schweben  die  Ver- 
handlungen; bei  der  grnssen  Zahl  von  Behörden,  welche 
hierbei  mitzusprechen  haben,  ist  es  begreiflich,  dass  ilie 
Stiche  nur  langsam  gefördert  werden  kann. 

Auch  den  Baumpflanzungen  in  den  Strassen  ist  in 
den  letzten  Jahren  grossere  Aufmerksamkeit  zugewendet 
worden.  W  o  immer  die  Breite  der  Bütgersteige  es  gestattet, 
ist  man  bemüht,  an  den  Bordkanten  Bäume  zu  pflanzen. 

Die  Unterhaltungskosten  sänimtlicher  Aulagen  be- 
tragen, wie  das  „Grumleigcuthum"  meldet,  jährlich  etwa 

 ixi    Mark:     für    Neuaulngeu    sind  durchschnittlich 
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lieber  Cabelbahnen. 

1.  Eine  Cabelbahn  in  New-York. 

lllicrzu  i  Figuren.) 

.  In  der  Metropole  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
macht  sich  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  eine  Be- 
wegung bemerkbar,  die  darauf  gerichtet  ist.  die  bisherigen 
Pferdebahnen  allmälieh  durch  Cabelbahnen  zu  ersetzen. 
I;ig.  2  zeiiri  die  erste  derartige  Anlage  in  den  Gcschäft»- 
Districten  der  unteren  Stadt,  «wischen  Broadway  und  der 
7.  Avenue,  nach  deren  TyptU  die  unter  der  gleichen  Ver- 
waltung stehenden  Strasse nhahneii  New- Yorks  in  der  Folge 
umgestaltet  werden  sollen. 

Fig.  1  giebt  den  Querschnitt  der  Cah<-|  bahn  nebet 
Leitung,  Fig.  2  den  Querschnitt  des  Strnssenzuges  Broadway 


Fig.  1.  Querschnitt  der  C.bclhalm  in  New- York. 

und  Fulton  Street  nach  „Ehland  s  Verkehrs-Zeitung-  aus 
.Scientific  American-  wieder.  Die  Bahn  beginnt  am  süd- 
lichen Ende  der  Altstadt  und  geht  aufwärts  durch  vYhitehal) 
Street  bis  Broadway.    Von  hier  nus  folgt  sie  der  nicht 
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völlig  graden  Liuie  der  letztgenannten  Hauptstrasse  und 
geht  dann  schräg  durch  dip  Altstadt  zur  7.  Avenue,  nahe 
im  der  44.  Strasse,  an  welchem  Punkte  Broadway  und  die 
7.  Avenue  sieh  unter  einem  spitzen  Winkel*  kreuzen. 
Ktwas  nach  rechts  abweichend,  folgt  die  Huhn  der  7.  Avenue 
und  liiuft  weiter  bis  zur  511.  Sirasse,  worauf  sie  an  einem 
der  Eingänge  des  Ccntral-Park*  endigt  Ihre  (iesammt  lange 
Ix-trägt  etwa  h,ix.  km. 

Dem  Hau  ging  eine  sorgfältige  Untersuchung  der 
ganzen  Linie  voraus,  um  die  zur  Heseitigung  vorhandener 
Hemmnisse  aufzuwendende  Arbeit  tuxiren  zu  können.  An 
jedem  Schnittpunkte  einer  Querstrnsse  wurden  Zeichnungen 
aufgenommen,  welche  die  Luge  der  unter  dem  Strassen- 
Niveau  liegenden  Leitungen  etc.  erkennen  Hessen,  und 
zwar  geschah  dies  einestheils  mich  den  Augnlieu  amt- 
licher Berichte,  iinderentheils  nach  dem  Augenschein  durch 


New-York*  aufs  Eindrücklichste  die  Lehre  vor  Augen  ge- 
führt worden,  mit  der  Anwendung  unterirdischer  Leitungen 
fiir  Licht.  Warme  und  Kraft  nicht  gar  zu  weit  zu  gehen, 
du  aus  der  immerfort  zunehmemlen  Verwicklung  ernste 
Schwierigkeiten  entstehen  müssen.  L's  giebt  nur  ein  Mittel. 
Bich  vor  diesem  Dilemma  zu  schützen,  und  zwar  besteht 
dasselbe  in  einem  passend  angelegten  Tunnel  zur  Auf- 
nahme sämmtiiehcr  Köhrennetze;  ausserdem  sollte  sorgsam 
vermieden  werden,  zwei  oder  mehr  Röhren  zu  verwenden, 
wo  eine  für  den  /weck  genügt. 

Nach  dem  ursprünglichen  Plane  stillten  die  Aus- 
grabungen für  die  (altelbahn  die  ganze  Hreite  des  Fahr- 
weges  umfassen.  Da  man  aber  fand,  dass  auf  diese  Weine 
das  Unternehmen  zu  sehr  erschwert  würde,  bcschloss  man. 
jede  I-citung  einzeln  zu  verlegen.  Das  Wesentlichste  der 
Vonstruction  ist  aus  den  Abbildungen  ersichtlich.  Zwei 


Fig.  2. 


Aufgrabung  der  Strasse.  Der  nächste  Schritt  bestand 
darin,  den  Boden  für  die  Arbeiten  des  Bnhnbaues  frei  zu 
machen,  d.  Ii.  die  im  Wege  liegenden  Röhren  anders  zu 
verlegen.  Line  Aufzählung  der  in  und  auf  dem  Boden 
wegzuräumenden  Hindernisse  ergiebt  nicht  wenn/er  als  25 
Arten  derselben.  Die  hauptsächlichsten  sind:  Köhren  und 
Ventile  zur  Cas-  und  Wasserversorgung.  Abzugs-Canäle 
mit  ihren  Mannlöchern,  Bassins  und  Verbindungen,  elcc- 
trische,  pneumatische  und  Dampfleitungen  mit  ihrem 
mannigfachen  Zubehör,  ferner  die  für  derartige  Zwecke 
hergestellten  Untersuchungen,  die  Kellergewölbe  und  end- 
lich die  Pfenlelmhnglei.se.  Als  perspectivische  Ansicht 
machen  alle  diese  biosgelegteu  Hemmnisse  den  Kindruck 
eines  Labyrinths.    Hierdurch  ist  den  städtischen  Behörden 


Kraft-Stationen,  die  eine  in  Houston  Street,  die  andere  in 
der  51.  Strasse,  sind  errichtet.  Ks  kommen  bei  dieser 
Bahn  Schienen  verbesserter  Anordnung  zur  Verwendung, 
welche  den  übrigen  Strassenverkehr  nicht  hinder 
mit  dem  Pflaster  in   gleicher  Höhe   liegen  und 


schmale  Rinne  besitzen, 

die-el'e-   I ■  - i ■  ■  1 1 T  |iil-sireH. 

Das  Publicum  wird 
treffenden  Veränderung, 
mässigkeit  des  Betriebes 
Pferde  aus  ilemStnissenv 
und  so  ist  kein  Zweifel, 


I., 


hnlich 


Ktern,  <la  sie 
ind  eine  so 
n  Fuhrwerke 


die  angenehmen  Folgen  der  be- 
nameutlich  die  grössere  Kegel- 
und  das  Verschwinden  der  \  ielen 
rkehr,  je  länger  je  mehrernpfinden, 
dass  in  New -York  immer  mehr 


Anlagen  der  beschriebenen  Art  zur  Ausführung 
w  erden. 


2.  Die  Los  Angeles-Cabel-Bahn  in  Californien. 

(Mit  Abbildung.) 
Ein  in  seiner  ganzen  Ausführung  in  hohem  Grade 
beaehtenswerthes  Bauwerk  der 
ist  die  beinahe  21  Meilen 
lange  1/os  Anir'des-Kisen- 
bahn  (Californien)  mit  Seil- 
Itctrich.  Ausser  zahlrei- 
chen Curven  machte  irich 
die  Anlage  von  drei  Via- 
dueten  erforderlich,  von 
welchen  die  nebenstehende 
Abbildung  einen  veran- 
schaulicht. Wenn  auch 
einer  der  beiden  anderen 
Viaducte,  der  die  Santa 
Fe-Kisenbahn  und  den  Los 
Angeles-Fluss  überführt, 
bedeutend  länger  als  dieser 
ist,  so  ist  der  zur  Ansicht 
gebrachte  doch  ein  viel 
grossartigeres  Werk  und 
von  so  heinerkenswerther 
Construction,  dass  dieselbe 
nicht  allein  dem  Fachmann, 

sondern  auch  dem  Laien 

interessant  erscheint. 

Der  Betrieb  der  Halm  geschieht,  wie  bemerkt,  durch 
Seilzug,   zu    dessen    Bewegung   drei    ganz  glcichmässig 


Die  Los  Angelos-Cabehug-Halm. 


eingerichtete  Kruft  -  Stationen  mit  je,  einer  Compound- 
Dampfmaschine  von  7' mj  HP  aus  der  dort  wohl  renom- 
mirten  Fabrik  von  Fräser  &  Chalmers,  Chicago,  auf- 
gestellt sind.  . 

Der  im  Bilde  dargestellte 
Viaduct  überführt  die  San 
Fcrnando-Strassc  und  die 
Southern  I'acilic-Kisenbuhn 
und  ist  von  dem  Chicagoer 
Architekten  S.  <i.  Ar- 
tingstull  entworfen  und 
unter  dessen  Leitung  auf- 
geführt. Die  für  kein  an- 
deres Fuhrwerk  benutzbare 
Fahrbahn  ist  einschliess- 
lich der  Zufahrten  1535 
engl.  Fuss  Innir.  zwischen 
bi'iden  Seitengelundern  25 
I  iis-  breit  und  ruht  mit 
H),2j  Fuss  hohen  eisernen 
Haupt-  und  10  solchen 
Nebenpfeilern,  die.  wie  er- 
sichtlich, (ausser  an  den 
Zufahrten  und  Curven)  in 

ganz  abnormer  Weise  eine 
Reihe  bilden.     Man  war 
ZU  dieser  neuen  Coustruc- 
•il    die    städtischen  Behörden 
Kailway  Company  zur  Auf- 


tiousweise  gezwungen)  w 
und  die  Southern  Pacific 
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Stellung  von  2  Reihen  Pleiter  dir  Genehmigung  ver- 
weigerten. 

Die  Fumllrung  d«>r  Hauptpfeiler  besteht  aus  soliden, 
15  Fuss  langen,  6  Fuss  breiten  und  fi  Fuss  Ii  '/«II  hohen 
Betonblörkpn;  sjp  sind  unten  .">  Fuss  breit  und  verjüngen 
sich  bis  zur  Höhe  von  14  Fuss  auf  3  Fuss.  Die  au«  bestem 
Stahl  hergestellten  Schienen,  pro  Yard  40  Pfd.  wiegend, 
haben  die  Höhenlage  von  2.ri  Fuss  1»  Zoll  und  eine  Spur- 
weite von  3  Fuss  6  Zoll.  Der  ('anal  für  das  Betriebsscil 
ist  aus  dem  fitesten  Cement-Beton  hergestellt.  Der  Ab- 
stand der  einzelnen  Pfeiler  von  einander  ist  verschieden; 
eine  (Öffnung  ist  20,  eine  30,  drei  sind  je  4*>,  zwei  je  5> 
und  die  übrigen  5«  Fuss  weit  Die  Haupt-Lüngstriiger 
sind  4  Fuss  hoch  und  derartig  stark,  da.«  der  lautende 
Fuss  100  Pfd.  wiegt. 

Die  Zuggeschwindigkeit  auf  dieser  Hahn  beträgt,  wie 
wir  „UhlamPs  Verkehrs-Zeitung-  entnehmen,  bei  75  Touren 
des  Motors  pro  Minute  81/»  engl.  Meilen  in  der  Stunde. 

Die  Entwiokelung  der  electrischen 
Eisenbahnen. 

Von  F.  J.  Sprague. 
IV. 

Die  Anwendung  der  Klectricität  «I»  Betriebsmittel  in 
grossem  Umfange  knüpft  sieh  an  drei  Bedingungen: 
1)  Die  Entwickelung  einer  electrischen  Locomotlve  von 
grosser  Kraftentwickelung,  die  el>enso  leicht  und  ebenso 
schnell  wie  die  Dampf  locomotivc  gesteuert  werden  kann; 
gleichzeitig  muss  diese  eleetrisehe  Isvcomotive  indessen 
ausserordentlich  zuverlässig,  sowie  öconomisch  im  Betriebe 
sein.  Selbstverständlich  muss  eine  derartige  Locomotive 
auch  mit  allen  Ausrüstungen  versehen  sein,  welche  eine 
Zugsbewegung  erforderlich  macht.  2)  Ein  System  von 
Leitern  und  Hinrichtungen  zum  Tragen  derselben,  die  der- 
art beschaffen  sein  müssen,  duss  man  sich  auch  bei  Zu- 
führung sehr  erheblicher  Strumiucngcn  und  starker  Ströme 
auf  ilie  Leitungen  mit  absoluter  Sicherheit  verlassen  kann; 
desgleichen  müssen  .lies«  I,eitungen  bei  allen  Fahr- 
geschwindigkeiten, auf  Curven  jeder  vorkommenden  Krüm- 
mung auf  Weichen  und  Kreuzungen  und  den  vielfachen, 
bei  Gleiseanlagen  vorkommenden  Zusammenstellungen 
stets  sicheren  C'ontact  gewährleisten.  3)  Ein  System  der 
selbstthätigen  Hlocksignalisiruug,  welches,  wenn  es  auch 
für  den  Dampfverkehr  wirksam  ist,  durch  die  Anwendung 
der  (üeise  als  Leiter  tür  eine  allgemeine  Zuführung  des 
electrischen  Stromes  nicht  unwirksam  wird.  Diese  Frage 
des  Signalsystems  ist  eine  schwierigere,  als  sie  auf  den 
ersten  Blick  erscheint,  denn  die  Anwendung  eines  solchen 
Rlocksignalisirungssystems  ist  geeignet,  die  Vortheile  der 
Benutzung  des  Gleises  als  Zuleitung  entweder  sehr  zu  be- 
einträchtigen oder  gnnz  aufzuheben.  Das  dritte  Problem 
ist  ein  solches,  welches  notwendigerweise  der  Ent- 
wiekelung  der  beiden  anderen  folgen  muss.  wie  die  auto- 
matischen Signalsysteme,  welche  gegenwärtig  rxistiren, 
«icr  Entwicklung  des  Dampfbetriebes  gefolgt  sind.  Es 
lusst  sich  wohl  behaupten,  dass  gegenwärtig  Signalsysteme 
nicht  vorhanden  sind,  »eiche  allen  Anforderungen  des 
Eisenbahnbetriebes  entsprechen  und  welche  auf  (üeise- 
unlagen  benutzt .werden  könnten,  die  sowohl  durch  Dampf-, 
wie  eleetrisehe  Locomotiven  befahren  werden  und  oei 
denen  die  Schiene  als  ein  Theil  des  Zuführungsstrom- 
kreises  angewandt  wird.  Einige  der  bekannten  besten 
Signalsysteme  würden  vollkommen  unwirksam  gemacht 
werden. 

So  schwierig  die  Anlag»-  eines  solchen  Systems  auch 
scheinen  mag.  so  glaubt  der  Vortragende  doch,  da*s  ein 
solches  mit  Sicherheit  entwickelt  werden  könne,  indessen 
in  der  richtigen  Weise  nur  auf  einem  solchen  «üeise, 
welche*  mehr  oder  weniger  Versuchszwecken  dient  und 
auf  welchem  zur  Zeit  des  Betriebes  eine  automatische 
Signalisirung  iinnöthig  ist,  das  aber  thatsächlich  beide 
Betriebsarten  k^nnt.  Eine  derartige  Versuchsstrecke  würde 
eine  foinbination  von  einfachen  und  Doppelgleisen  mit  allen 
<len  Verschiedenheiten  von  Curven.  Kreuzungen,  Weichen 
etc.,  wie  sie  bei  einer  grossen  Bahnhofsanhige  vor- 
kommen, sein. 

Es  wird  sich  wahrscheinlich  als  notwendig  heraus- 
stellen, verschiedene  Leitersysteme  anzuwenden.    Aus  den 


sorgfältigsten  Feststellungen,  welche  der  Vortragende  über 
den  tiegenstand  gemacht  hat.  glaubt  derselbe  entnehmen 
zu  können,  dass  es  nur  einen  Weg  giebt,  auf  welchem  der 
Strom  in  der  zutreffenden  Weise  einem  eomplicirton 
Svstein  zugeleitet  werden  kann,  und  das  ist  durch  eine 
oberirdisch  verlegte  Leitung .  die  der  Mitte  der  Gleise 
und  Weichen  möglichst  genau  folgt,  keine  beweglichen, 
h.H-h  gelegten  Theile  hat  und  deren  Ketourstromkreis 
durch  die  Schiene  gebildet  wird.  Die  locomotive  bewegt 
sich  in  diesem  Falle  zwischen  zwei  electrischen  Ebenen, 
von  denen  die  untere  die  Führung  übernimmt. 

Der  Vortragende  hat  zu  anderen  l^citersvstemen  kein 
rechtes  Zutrauen;  es  ist  dies  z.  B.  der  Fall  bei  dem 
System,  bei  welchem  einer  Schiene  in  häufigen  Zwischen- 
räumen der  Motorgeneratoren,  die  von  einer  Centraistation 
aus  getrieben  werden,  Strom  zugeführt  wird.  Seit  der 
Feststellung,  das«  keine  Leiter  des  Widerstandes  ent- 
liehren  und  dass  die  Verschweissung  für  den  Eisenbalui- 
lietrieb,  bei  welchem  bewegte  Contaetc  eine  Notwendig- 
keit sind,  nicht  mit  Vortheil  nngewnndt  werden  kann, 
kann  man  irgend  einem  Vorschlage  in  dieser  Richtung 
nur  wenig  zutrauen. 

Man  hat  auch  von  den  Mittelschienen  gesprochen,  die 
auf  Trögern  in  unterirdischen  Canälen  zwischen  den 
Gleiseschienen  anzuordnen  sind.  Eine  solche  Mittelschiene 
kann  bei  einem  System  wie  dem  der  Hochbahnen  mit 
Vortheil  anwendbar  sein;  bei  dem  gewöhnlichen  Eisen- 
bahnbetriebe aber  würde  jeder  (  anal,  welcher  eine  Ent- 
wässerung des  Gleises  beabsichtigt,  um  die  Isolatoren 
trocken  und  den  Schnee  von  densellw>n  abzuhalten,  wahr- 
scheinlich das  Gleise  so  freilegen,  dass  jede  Feuchtigkeit 
und  Frost  Schwellungen  von  bedenklicher  Art  veranlassen 
würde,  sodass  ilie  grossen  Unterhaltungskosten  ein  der- 
artiges System  als  practLsch  unbrauchbar  kennzeichnen 
müssten.  Die  Anwendung  von  Schneepflügen,  um  das 
Gleise  frei  zu  halten,  würde  nicht  durchfuhrbar  sein,  und 
alle  Vorrichtungen  unter  dem  Wagen  können  Störungen 
der  allcrvrrschicdcnsten  Art  mit  l>edenklichen  Folgen  von 
Stromunterbrechungen,  Knrzscbliessimgim  und  Betriebs- 
hemmungen veranlassen. 

Ein  anderes  System  ist  dasjenige,  wonach  ein  Leiter 
auf  Trügern  längs  des  Gleises  angeordnet  und  nur  3  oder 
4  Fuss  über  das  Gleise  gelegt  Ist.  Wenn  auch  ein  der- 
artiges System  die  vorgednehten  Mängel  nicht  in  der- 
selben Weise  zeigen  wird,  als  ein  System  mit  Mittel- 
schienen, so  stösst  die  Anwendung  dieses  Systems  bei 
Kreuzungen  oder  Weichen  offenbar  auf  sehr  erhebliche 
pruetisehe  Schwierigkeiten.  Selbst  auf  einem  geraden 
Gleise  ohne  Weichen  und  Kreuzungen  würden  bei  einem 
ungünstigen  Klima  für  die  Reinhaltung  des  Gleises  von 
Schnee  bedenkliche  Schwierigkeiten  entstehen. 

Der  Vortragende  ist  einmal  von  einem  bekannten 
Einander,  dessen  Begeisterung  für  die  Möglichkeit  der 
Einführung  electrischer  Traetiou  bekannt  ist,  der  indessen 
nichts  weniger  als  ein  Kisenbahnsaehverständiger  ist,  ersucht 
»Vörden,  verschiedene  Eisenhnhngleisanlagen  auf  den  End- 
stationen  in  Chicago  in  Augenschein  zu  nehmen  und  dar- 
auf hin  zu  prüfen,  wieweit  der  Ersatz  der  sehr  zahlreichen 
Maschinen  durch  eleetrisehe  Motoren  und  ev.  eine  unter- 
irdische Betriebsfiihrung  möglich  sei. 

In  Chicago  ist  auf  einem  Rnum  von  etwa  2  engl. 
(Juudratmeilen.  oder  noch  genauer:  auf  einem  engl. 
Meilen  Inngen  und  *jt  engl.  Meilen  breiten  Stüek  I^ind, 
ohne  zu  übertreiben,  eine  Gleisanlage  von  nicht  weniger 
als  7">  engl.  Meilen,  sowie  Weichen.  Kreuzungen  nnd  ver- 
schiedenen fast  unzähligen  Combinationen  vorhanden.  Herr 
Sprague  ist  diese  Gleisanlagen  durchgegangen,  immer  nur 
daran  denkend,  wie  der  Strom  au  die  Locmnotive  abge- 
geben und  in  welcher  \\  eise  die  automatische  Signalgebnng 
vollzogen  werden  könne.  Er  ist  zu  dem  Enbschtuss  ge- 
kommen, dass  «las  oberirdische  System  das  einzige  s«'i, 
dass  dasselbe  indessen  ebenso  selhstständig  und  gründlich 
durchgebildet  werden  müsse,  wie  irgend  ein  anderer  Theil 
des  Systems  und  dass,  mit  Rücksicht  auf  die  Kosten,  ein 
derartiges  System  nur  zulässig  sei.  wo  ein  grosser 
und  continiiirlicher  Betrieb  stattfindet.  Diese  Schlug*- 
folgcrutigcn  sind  nicht  neu.  sie  drängen  sich  aber  wieder 
auf  durch  das  besondere  Problem.'  welches  hier  darge- 
stellt ist. 
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In  unmittelbarer  Verbindung  mit  der  Frage  der  Leiter 
and  eine  der  wichtigsten,  die  für  den  Klectriker  auftreten 
kann,  int  die  Frage  des  Potentials.  Man  stösst  hierl>ei  auf 
ein  Dilemma:  Wenn  man  Motore  mit  contiuuirlichcui  Strom 
nnwendet,  so  ist  man  auf  eine  Potentinldiffereuz  pro 
Maschine  von  UKM)  Iii»  121M)  VolLs  beschränkt  und  man 
kunii,  soweit  die  Sicherheit  der  Maschine  in  Frage  kommt, 
nur  wahrscheinlich  über  diese  (irenze  gehen,  indem  rann 
die  Motoren  hinter  einander  gehaltet.  Geschieht  dies  nicht, 
so  hat  man  die  Finführung  eines  Motorgeneratorsy stems 
/.wischen  die  Ucbcrtmgungsdynamo  und  den  Aufuahnie- 
motor;  diese  Anlage  wird  häufig  in  Vorschlag  gebracht ; 
der  Vortragende  muss  dieselbe  indessen  als  unpruetisch 
und  unocononiiseh  verwerfen. 

Wenn  ein  Weehselstromsystem  angewandt  wird,  so 
müssen  die  Umkehrer  entweder  auf  der  Strecke  vertlieilt 
werden  und  den  Arbeitsstromkreis  speisen,  oder  sie  werden 
auf  der  Loeomotivc  angeordnet,  um  die  Motoren  zu  sichern. 
Wenn  auch  ein  L'mkehrer  unter  diesen  Bedingungen  nicht 
so  nacht  hei  li<r  als  die  Anwendung  des  Motorgenerutors  ist, 
so  kann  er  sieh  doch  nicht  als  eine  sehr  practische  An- 
lage empfehlen. 

Gegenwärtig,  und  nach  Ansicht  de*  Vortragenden 
wohl  noch  für  eine  lange  Zeit,  rouss  man  sich  auf  die  H«  - 
rürksiehtigiing  der  electrischen  Kisenbnhnprobleme  he- 
schränken.  bei  deuen  Gleichströme  nngewemlet  werden 
und  bei  denen  der  Verkehr  zwischen  zwei  Punkten  aus- 
reichend gross  ist,  um  die  Anlage  von  Centralstationen 
und  Leitern  als  loluicud  erscheinen  zu  lassen,  die  für  den 
Betrieb  eines  solchen  Systems  erforderlich  sei. 

Ks  giebt  zwei  Methoden  Züge,  electrisch  zu  treiben: 
eine,  indem  mau  der  Betriebsweise  durch  Dnmnf  folgt, 
d.  h.  indem  ninn  einen  grossen  Motor  baut  und  ihn  an 
die  Spitze  des  Zuges  setzt,  der  von  diesem  Motor  gezogen 
wird;  dabei  ist  diis  tiewicht  dieses  Motors  derartig,  als 
für  die  nothwendige  Kraftcutwickelnng  und  'Zugsleistung 
erforderlich  ist,  wenu  Steigungen  oder  glatte  Gleise  zu 
befahren  sind. 

Nach  allen  den  Erfahrungen,  die  man  bis  heute  bei 
dem  Bau  von  electrischen  l<<icomotiven  gesammelt  hat, 
wird  zur  Krziclung  der  t'ontrolle.  welche  nothweudig 
ist.  und  welche  die  Sicherheit  der  Maschine  rheischt.  die 
electrische  Locomotive  nahezu  el>enso  viel  pro  Pferdestarke, 
wie  die  Dampflocouiotive  wiegen.  Dieses  Gewicht  kann 
besser  vertheilt  werden,  über  Sprtigtie  glnubt  nicht,  das«, 
bei  Befolgung  der  Praxis  des  Dampfbetriebes  auf  dem 
Durchgangsverkehr,  eine  sehr  wesentliche  Verminderung 
de»  Zugsgewiehtes  eintreten  konnte. 

Die  nudere  Methode  ist,  für  jeden  Wagen  einen  oder 
mehrere  Motore  anzuwenden.  Dies  würde  gewissennaassen 
die  ideale  Betriebsweise  sein,  soweit  die  Propulsion  in 
Frage  kommt,  vorausgesetzt,  data*  der  electrische  Motor 
allen  anderen  mechanischen  Vorrichtungen  unähnlich  ist. 
das*  er  niemals  versagt  und  das«  seine  Herstellungs- 
und  Unterhalt ungskosteu  anderen  Maschinen  gegenüber 
verhültnissuiüssig  gering  sind.  Wenn  man  erst  den  Wechsel- 
strommotor mit  "einem  Stromkreis,  wie  dies  alle  F.lectriker 
hoffen,  eoustrulrt  haben  wird,  und  zwar  derart,  daa*  er 
für  die  vorliegenden  Bedürfnisse  der  Praxis  genügt,  so 
kann  man  mit  Rücksicht  auf  die  Einfachheit  d«r  Uontrolle 
wohl  hoffen,  duss  sich  diis  System  der  vertheilten  Motoreu 
einführen  wird.  Aber  auch  liier  ist  die  LeistungstTihigkcit 
und  in  gleicher  Weise  das  (iewicht  des  Motors  durch  die 
zu  leistende  Gewimmtjirlieit  bestimmt:  dabei  ist  zu  In-ruck- 
sichtigen,  dass  das  (iewicht  des  Zuges  eher  zu-  als  ab- 
nehmen wird. 

Wenn  man  nun  an  solche  Motorwagen  denkt,  so  ent- 
steht natürlich  die  Frage:  welche  Form  würde  diese  elec- 
trische Locouiotive  zu  erhalten  haben?  Diese  Krage  lässt 
sich  heute  noch  keineswegs  entscheiden.  Zweifellos  werden 
Maschinen  ohne  Vorgelege,  bezw.  ohne  Uebersetzuugsworke 
anzuwenden  sein;  ob  diese  Maschinen  aber  unmittelbar 
auf  der  Achse  anzubringen  sein,  oder  ob  dieselben  die 
Achsen  lieweglich  umsc.hliessen  und  damit  nachgiebig  ver- 
bunden sein  werden,  während  ihr  Gewicht  durch  Federn 
auf  dem  Wagenunterba«  aulgenommen  wird,  oder  ob  end- 
lich der  Motor  von  dem  Wngenunterbau  getragen  und 
mit  den  Triebrädern  durch  die  gewöhnlichen  Pleuelstungen 
r.u  verbinden  sein  wird  diis  alles  sind  Fragen,  welche 
ovfintuell  von  dem  Verhalten  des  Motors,  der  Wagnn  und 


des  Gleises  gegen  die  Unterhaltungskosten,  z.  B.  pro  Wngen- 
mcile,  sowie  von  der  erziclbarou  Fahrgeschwindigkeit  ab- 
hängig zu  machen  sind. 

(Schluas  folgt.) 


Transportwegen. 

Die  privilegirte  öconomische  Eisenbahn, 
System  Leinwather. 

In  No.  IM  der  vorliegenden  Zeitschrift,  Jahrgang 
1H!)2,  wurde  hn  Allgemeinen  dieses  neue  Tmnsportsystcm 
behandelt  und  am  Schluss  ein  Vergleich  dieses  Svstemes 
mit  den  Deeauville-System  gezogen.  Heute  sind  wir  in 
der  Lage,  filier  dieses  System  (1).  R.  P.  No.  00  145  und 
W)  H20)  weitere  Mittheilungen  zu  geben. 

Die  vom  Aetionseomite  f  Patent  ljeiuwuthcr"  Basel, 
Theaterstrasse  22,  gel>auten  Probewaggons  wurden  im 
Laufe  des  Monats  Juni  1B1>2  einer  Probe  uud  Begut- 
achtung unterzogen,  deren  Versuchsergebnisse  in  um- 
stehender Tabelle  vorgeführt  sind. 

Diese  Zugkrafts-\  ergleichsversuche  wurden  auf  einem 
UM»  in  laugen  Gleise  mit  Curven  von  4  und  8  m 
Krümmungshalbmesser  in  der  Fabrik  der  Firma  A.  Dehler 
&  Comimgnie  in  Wildegg.  Canton  Anrgnu.  ausgeführt.  Die 
Zngsprobeii  in  den  Krilmmuugen  zeigten  für  die  Kugel- 
wagen  fast  die  gleiche  Zugkraft,  wie  in  der  Geraden, 
während  bei  m  Kndwagen  mit  dem  kleinen  Radius  die  Zug- 
kräfte abnorm  steigen.  Die  K  ugclgarniturcn  sind  vor- 
läufig nicht  in  definitiver  Coixtructiou  hergestellt  worden, 
daher  mit  ziemlicher  Sicherheit  der  Nutzcffcct,  beziehungs- 
weise die  Kraftersparnisse,  gegenüber  dem  Rüderwagen 
mit  .'M.»u/|,  angenommen  werden  können.  Die  Proben  wurden 
am  21,  22.  und  23.  Juni  l «1)2  vorgenommen,  in  Gegenwart 
von  Professoren  technischer  I>ehraiistnlteu.  Fabrikanten 
und  sonstigen  Interessenten. 

Nnchdem  diese  Versuche  vornehmlich  den  Zweck 
hatten,  zu  constatiren,  ob  eiu  Nutzeffect  in  diesem  neuen 
Motor  enthalten  sei,  und  das  umstehende  günstige  Resultat 
ergaben,  hatte  sich  das  Actionscomite  , Patent  Leinwaf her" 
an  die  Professoren  Ludwig  Tetiiiajcr,  Gerlich  und  W.  Veith 
des  eidgenössischen  Polytechnicum«  in  Zürich  gewendet 
und  die  Details  der  Trausportconstruction  vorgelegt. 

Die  genannten  Professoren  machten  sich  erbötig,  eine 
F.X|M-rtise  unter  folgenden  Bedingungen  abzugelten: 
1.  \  ersuchs-Serie:    S  t rassenfuhrwerk. 

Als  Pendant  zu  einem  vorhandenen,  in  einem  in- 
dustriellen Etablissement  benutzten  Lastwagen  mittlerer 
Grösse  ist  ein  annähernd  gleich  schwerer,  achsenloser 
Speicheurad-Wugcn  unter  Anwendung  des  Leinwather- 
Riggenbuch'schen  Princips  zu  erstellen  und  mit  einem 
automatisch  registrirendeu  Dynaiioiuctcr  auszurüsten.  Du* 
Dynamometer  ist  mit  einem  ausrück baren  Schreibstifte 
zu  versehen,  und  derart  an  dem  Wagen  anzubringen,  dus.1 
dasselbe  bequem  gehuiidlmbt  und  von  einem  iiistwogcn 
zum  andern  ültertrogen  wenlen  kann. 

Die  Versuehsausfuhrung  hat  zu  umfassen: 

1.  Feststellung  der  Zugswiderstände  des  bestehenden, 
sorgfältig  gereinigten  und  wohl  geschmierten  Lastfuhr- 
werkes, sowie  des  neu  erstellten  im  Anlieferungszustande. 

2.  Feststellung  der  Zugswiderstände  des  bestehenden 
und  des  neuen  I-astfuhrwerkcs.  nac  hdem  beide  <  a.  2.r)  km 
Ucg  zurückgehet  haben.  Unmittelbar  vor  der  zweiten 
Versuchsuusfiilirung  dürfen  tili  diesen  Fuhrwerken  keiner- 
lei Veränderungen.  Reparaturen,  Schmierungen  oder 
Keiniguugsarlieiten  vorgenommen  werdeu. 

3.  Feststellung  der  Zugs«  idcrslünde  des  neuen  Last- 
fuhrwerkes in  absichtlich  stark  verunreinigtem  Zustande  des 
Rolhipparates. 

Die  Versuchsstnisse  soll  mindestens  auf  25t>  tu  an- 
nähenid  horizontnl  liefen  und  au  eine  Ramne  von  nicht 
über  2..  »tw  Gefälle  misch  Hessen.    Für  alle  Fälle  ist  das 
Nivellement  der  Versuchsstrusse  durchzuführen.    Die  Uc- 
s]«mnung  der  Lastwagen  soll  wie  üblich  erfolgen. 
II.  Versuchs-Serie:  Rollwagen  nuf  eisernem 
Oberbau,  System  Leinwnther. 
Als  Pendant  zu   Rollwagen   auf  gewöhnlicher  Con- 
struetion  sind  drei  Stück  gleich  schwere,'  mit  gleich  grossen 
Platfonnen  versehene  Kugelrollwiigeu.  Svstem  I/iinwather, 
liebst  zugehörigem  Gleise    au  erstellen'  und    mit  selbst 
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registrircnden  Dynamometern  auszurüsten.  Das  Verhält- 
nis* von  K  ugehlurchmesser  zu  Kaddtirehmesser  bleibt  dem 
Frmcsscn  des  Constructeurs  l.einwuthcr  anhcimgestellt. 

Di.-    Dynamometer    haben  sah    1    gestellten  Be- 

dingungen zu  genügen. 

Die  Versuehs-Ausführnng  luit  zu  umfassen : 

1.  Feststellung  der  Zugswiderstiindc  von  drei  sorg- 
faltig gereinigten,  wohlgeschmierteii  Rollwagen  gewöhn- 
licher Construction ,  sowie  der  Kugclrnltwugen  im  An- 
lieferungs-Zustandc. 

2.  Feststellung  der  Zugswiderstände  der  bestehenden 
und  neuen  Kollwagen,  nachdem  die  in  lirtriel)  genommenen 
Kollwagen  circa  10O  km  W  eg  zurückgelegt  haben.  lTn- 
niittelbur  vnr  der  zweiten  Versuchsniisführung  dürfen  tiu 
den  Rollwagen  keinerlei  Veränderungen.  Reparaturen. 
Schmierung*-  oder  Reinigimgs  -  Arbeiten  vorgenommen 
werden. 

3.  Feststellung  der  Zugswiderstände  der  Kugclroll- 
wagen  in  ahsiclitlicli  stark  verunreinigtem  Zustande  des 
Kollap|>anites. 

Der  für  die  Kugel  roll  wogen  zu  erstellende  Überbau 
ist,  wo  immer  möglich,  neben  einem  bestehenden  industriellen 
(ileise  mit  gewöhnlichem  Überbau,  mit  gleichen  Kiünimuiigs- 
und  Steigungsverhültnissen  herzustellen.  Sollte  rlie  F,r- 
stellung  des  l'urullelglpises  auf  Schwierigkeiten  stnssen.  so 
wurde  sieh  empfehlen,  auf  einem  bestehenden  (»leise  die 
Versuche  mit  Kollwngen  gewöhnlicher  Construction  ab/.u- 
wickeln,  "las  ("ileis  sodann  nach  System  I.einwather  zu 
reeoiistruireit  und  dieses  in  Dienst  zu  nehmen, 

Für  alle  Falle  sind  vom  alten  und  neuen  (»leise  ein 
Nivellement  mitzunehmen,  sowie  die  Krümmuiigs-Verhält- 
nis-se  genauestens  zu  erheben. 

III.   V  ersuchs-Scrie:  (iüterwagen   für  die 
II  u  upt  bahnen. 

Als  I>ndunt  zu  einem  <  »üterwagen  gewöhnlicher 
('i>nstruetioii  ist  ein  solcher  nach  dem  i'rincip  l.cinwather- 
Kiggcnbuch  zu  erstellen,  mit  sclbslrcgistriiendem  Dyuaiun- 
meter  auszurüsten  und  in  einem  industriellen  Ktablis>c- 
ment.  oder  auf  einer  norninlspurigen  Verbindungsbahn 
eines  industriellen  Ftublissements  und  <leni  benachbarten 
Hidinholc  neben  dem  Verglcichswagcu  gewöhnlicher  t  on- 
sliix  tion  im  Iii  triebe  zu  halten. 

Ith:  Virsuchs-Ausführuiig  hat  zu  umfassen: 


1.  Fest-Stellung  der  Zugswiderstände  beider  Wagen 
nach  ca.  100  km  zurückgelegten  Weges. 

Unmittelbar  vor  der  ersten  Versuehsnusführung  dürfen 
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stände,  sowie  <les 
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Ii.  Feststellung  der  Zugswiderstandt 
absichtlich  stark  verunreinigtem  Zustande  des  Kollaptiarates. 
])ie  Zugswiderstantle  sind  auf  das  Gewicht  der  Fahrzeuge 
mit  F.iriMihluss  der  etwa  geforderten  Last  zu  beziehen.  l>a 
aber  die  Heurtheilung  der  Werthvcrlnlltiiisse  des  l'utent 
i^einwather  nicht  allein  auf  der  ICrhebung  der  Zugswider- 
stände  fussen  kann,  ist  es  nöthig,  tlass  auch  Forin,  (Jrösse 
und  (iewichte  aller  laufenden,  der  Abnutzung  unter- 
worfenen Organe  der  Versuchsobjecte  vor  Inbetriebsetzung 
«lerselben  genau  erhoben  Werden. 

Um  Verwechslungen  bei  Nachwäguugen  zu  vermeiden, 
sind  die  genannten  Orgaue  fortlaufend  unveränderlich  zu 
bezeichnen,  l'eber  alle  während  der  Dienstleistung  von 
eiuem  Versuch  zum  anderen  auflötenden  \  orkommnisse 
mit  dem  Versuchsmaterial  hat  das  Actionscomite"  zuver- 
lässige Aufzeichnungen  zu  veranlassen ,  aus  welchen 
Datuni.  Art  des  Vorkommnisses,  sowie  die  angewandten 
Hülfsmittel  zu  dessen  Beseitigung  ersichtlich  sind.  Des- 
gleichen ist  dafür  zu  sorgen,  dass  durch  (iewiehtsanptben, 
die  mit  den  Versuchswtigen  von  einem  Versuchstagu  zum 
andern  beförderten  Massen  ausgewiesen  werden  können. 

Wie  wir  aus  vorstehendem  IVograinm  ersehen,  basirt 
da*  gewünschte  (iutacllten  weder  auf  theon>tischen  Spei-u- 
Ia1iiiiii-ii,  mu  h  mit  bes<-hrrinkten  l.aboratoriiunsversuchen, 
s<mdeni  auf  Versuchen  im  (»rossen  an  c|pr  Hand  gebrauchs- 
tüchtiger Fahrzeuge  unter  Henulzuiig  des  in  No.  18  vor- 
liegender Zeitschrift  erwähnten  <ileis»-triigers.  Die  auf 
diese  Art  gewonnenen  Kesultate  bewahren  das  Actions- 
comite vor  nachträglichen  Fnltäuscbungen. 

Je<le  der  Veisuchs-Serieu  soll  ein  für  sich  abge- 
schlossenes (iunzes  bilden,  indem  nach  Fertigstellung  der 
verlangten  Objeete.  die  voraussichtlich  zu  verschiedenen 
Zeiten  erfolgen  wird,  die  F.rprobung  derselben  gesondert, 
und  zwar  im  Aidielerungs/ustande.  st 
einer  oug<-mcs»eu  hingen  Dienstleistung 

Hieran  eine  Beilage. 
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Leber  den  Ausfall  der  Versuche  soll  Fall  filr  Fall 
an  Ort  und  Stelle  ein  Protocoll  aufgenommen  und  ausge- 
fertigt werden.  Die  getrennte  Behandlung  und  Abwicke- 
lung «ler  Arbeit  wird  den  Vortheil  halten,  dass  die  Ver- 
wendbarkeit des  Leinwathersehen  Principe*  für  die  ein- 
zelnen, in  Aussieht  genommenen  Anwendungsgebiete  unab- 
hängig von  einander  und  zu  verschiedenen  Zeiten  hergestellt 
weiden  kann,  wodurch  dem  Actionscomite  die  Möglichkeit 
gewahrt  wird,  noch  vor  Abschlusst  der  prograinnauiLssigeu 
Untersuchung  in  der  einen  oder  anderen  Kiehtung  zur 
Vcrwerthung  des  Patents  Leinwather  zu  schreiten. 

Gegenwärtig  dun  Actionscomite  l>eschüftigt,  die 
Anwenduni:  des  System*  Leinwather  auf  ilie  diversen 
Trnnsportleistungeu'  wie  Holl-  und  Möbelfüsse  mit  Kugeln, 
Rollschuhe  für  Scating-Rink,  die  zugleich  auf  dem  Kise 
verwemlhar  sind.  Garnituren  von  Sphöromobilen  für 
Barrieren.  Drehscheiben.  Thore,  Krahne,  Krücken.  Thürrne 
und  Ltiffetten,  für  Schieb-,  Ki|>p-  und  Kollwagen,  sowie 
diverse  Kisenbuhnfahrzeuge  aut  periodischen  und  stabilen 
tileisen  auszudehnen  und  endlich  die  l'ebertragung  auf 
das  Kad  mit  unbelasteter  Achse  und  das  achsenlose  Kud 
mit  automatischer  Antriebfiihrung  nach  System  Leinwather- 
Riggenbach  durchzuführen. 

Vorerst  möge  die  erreichte  Thatsache  genügen,  das* 
das  Leiuwather'sche  Trnnsportsysteru  in  jeder  Art  seiner 
vielgestaltigen  Anwendung  zu  prosperiren  geeignet  er- 
scheint und  bei  richtiger  gewissenhafter  Kehandlung  i 
jirosperiren  wird. 

Hninfeld.  Knde  August  1«92.  Rudolf  Ziffer. 


Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen 

Von  E.  A.  Ziffer. 
1J. 

Die  Krümmungen  von  20  m  Halbmesser  gestatten  es 
den  Vicinalbahnen,  mit  der  Spur  von  0.s  m  den  scharfen 
Wendungen  der  Strassen  zu  tolgen  und  beinahe  stets  auf 
denselben  zu  bleiben,  was  die  (irundeinlösung  und  die 
Herstellung  von  Erdarbeiten  entbehrlich  macht.  Wenn 
man  aber  ausnahmsweise  die  Kahn  über  Grundstücke 
fuhren  müsste  so  kann  man  sich  deu  Terrainfalten  besser 


anschmiegen,  wodurch  sich  ein  grosser  Theil  der  Grundein- 
lösung, der  Erdarbeiten  und  der  Kuustbauten  verhiiltuiss- 
miUsig  stark  reduciren  lüsst. 

Im  Ganzen  genommen  können  bei  dieser  Reduction 
mit  der  Spur  von  0*  m  bei  gleicher  Zahl  der  Fahrbetriebs- 
mittel ebenso  viele  Personen-  und  dieselben  Gütermengen 
jeder  Art  betordert  werden.  Die  Ersparnisse  würden  bei 
der  Herstellung  solcher  Linien  gegen  jene  der  1  in-Spur 
beinahe  stet*  M°i9  und  noch  mehr,  zuweilen  sogar  1b  % 
lietragen.  Man  wird  niemals  mit  den  grösseren  Spur- 
weiten, insbesondere  mit  der  I  m-Spur,  deren  Krümmungen 
mit  Rücksicht  auf  den  Ketrieb  (Sicherheit  und  Widerstand) 
dreifach  grössere  Krümmungshalbmesser,  als  jene  der 
Spurweite  von  0«  m  erfordern,  dieselbe  Schmiegsamkeit 
erreichen. 

Krümmungshalbmesser  von  7  bis  «in  kommen  bei der 
Spurweite  von  I  m  nicht  vor,  gestatten  über,  bei  der  Spur 
von  0^  in.  die  Güter  von  den  Hauotlinien  in  die  entfern- 
test gelegenen  Gewerkschaften  hineinzutühren  und  die 
Anschlüsse,  von  denen  später  die  Rede  sein  wird,  zu  er- 
möglichen. 

Was  die  Spur  von  ü,75  m  betrifft,  die  Herr  Martin 
gleichzeitig  mit  jener  von  0*.  m  citirt.  so  ist  es  unzweifel- 
haft, dass  sich  dieselbe  mit  Rücksicht  aut  ihre  Schmieg- 
samkeit vielmehr  der  1  in-Spur  nähert. 

Es  dürfte  aber  nicht  uothwendig  sein,  sich  mit  dieser 
Entgegnung  zu  beschäftigen,  da  in  Frankreich  die  Spur- 
weite von  (),;;,  m  endgiltig  verworfen  ist  und  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  den  Präfecten  von  Calvados  erst 
kürzlich,  und  zwar  am  2.  März  1892,  »erständigte,  dass 
für  die  Linien  von  Luc-sur-Mer  nach  Dives  und  von  Isigny 
nach  Gnindcamp  die  Spurweite  von  0.^-,  m  nicht  genehmigt 
werden  könne,  aber  den  Generalruth  einlud,  die  Project*- 
arbeiten  für  diese  beiden  Linien  mit  einer  Spurweite  von 
0*  m  oder  l,0  tn  wieder  aufzunehmen.  •)  Ks  wird  daher 
jetzt  in  Frankreich  angenommen,  dass  man  Kalmen  für 
den  Personenverkehr  mit  anderen  Spurweiten,  als  ll45  m, 
1^.  m  oder  0.,-  m  nicht  ausführen  darf. 

Herr  Martin.  Director  der  französischen  Südbahn, 
welche  eine  Spurweite  von  1„  m  besitzt,  hat  folgende 
Grundsätze  aufgestellt: 


»i  In  der  Sitzung  vom  8.  April  1HD2  hat  der  Generalrath 
Calvados    der  Spurwe* 


«•ita  von  0„,  m  den  Vorzug  eilige- 


Dänische  lolspflasUr-ßesellsehaft  System  Herr, 

Commandit-  ßesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster    System  Herr  tÄÄSS? 

Erfahrung  huisirhtlich, der  Daaerhaftig kalt,  Staabfrelhelt  und 
81ohorh.lt  fttr  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
1'rln.Meranen  und  find««  allgemeine  Anei  kennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  160  km  Strassenstrecken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  n«*  System  Kerr  S'ffi 

gen  in  Paris  ausschliesslich  verlegt  Ea  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a»  M.  und  Köln  tur  gröbsten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  .Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Sr.hvllingstraase  und  auf  der  Brücke  über  das  Muüat- 
wehr  in  München  verlegt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Lodgate  HUI  Street  in  London  und  auf  dem  Boule- 
vard Polesonniere  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1 :  36.  unter  dem  Güterverkehr  nech  Liverpool  Street  Station  in 

London  bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  aut  der  ChoLsea  Hänge- 
brücke seit  8  Jahren  und  hat  »ich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  aberall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster*  nach  Sjxtem  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläche,  wird  nicht  glatt  und  ist  geränachlowr  als  irgend  eine  andere  Pnasterart  Ee  steht 
ausser  allein  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  di 
wird. 


»r  naeh  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stella 
9tf  Verlifte«  Oetirtsa  Iser  2700  000  qm. 
Nähere  Auskunft  ertheilt  de 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  55. 

Tüchtige  Vir- 
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.l»ie  l'ebcrlegenheit  der  Spurweite  von  1^,  m  gegen- 
über der  geringeren  Spur  und  insbesondere  jener  von  in 
besteht  hniiptsuchlich  in  Folgendem: 

I.  I)ie  Spurweite  von  1  in  gestattet  die  Ver- 
wendung von  Wnj;en  mit  lu  Tonnen  Tragfähig- 
keit bei  dem  geringsten  tudten  Gewichte. 

Herr  Deinuville  bemerkt,  dass  die  Thutsuchcn  das 
«'»•gentheil  beweisen.  Ks  bestehen  für  Bahuen  mit  m 
Spur  verschiedene  \Vagenty|wn.,  die  eine  Tragfähig- 
keit  von  In  und  mehr  Tonnen  besitzen  und  daher  die- 
selbe Ladung  wie  die  Haupthnhuen  mitnehmen  können, 
die  aber  leichter  in  ihrem  Gewichte  sind,  als  gleichartige 
Wagen  der  .Meterspur. 

0„  m-Spur»)    1«,  m-Spur**) 

Gedeckte  tiüterwugen 
(Tragfähigkeit  10  Tonnen)    3  700  kg'unstatt  5000  kg 

Otl'ene  Ciüterwugen 
(Tragfähigkeit  lOTonnen)    2400  „       .       :i  670  „ 

Die  Tragfähigkeit  von  10  Tonnen  bildet  übrigens 
nicht  die  Grenze  für  das  Gewicht  der  Wagen,  welches 
gewöhnlich  auf  dem  mit  denselben  Schienen  und  L'nter- 
lagen  hergestellten  Oberbau  bei  Hahnen  mit  0<  m  Spur 
verkehren,  leisten  von  ls,  :tß  und  4H  Tonnen  können 
anstandslos  mit  Wagen  befördert  werden,  welche  nur 
'AX»  kg  )>ro  beförderte  Tonne  wiegen,  d.  i.  •20°,-)J. 

*->.  Die  I  rn-Spur  gestattet  eine  beträchtliche 
Hirabmiuderung  der  Ausgaben  für  die  Fahr- 
betriebsmitteL" 

Herr  Dei  auville  befindet  sich  auch  mit  dieser  Ansicht 
nicht  in  l'ebereinstimmung.  denn  die  Kosten  der  Fuhr- 
betriebsiuittel  Ar  die  Spur  von  0.«  m  sind  unzweifelhaft 
geringer,  als  diejenigen  der  1  ni  Spur,  welche  unter 
gleichen  Bedingungen  in  Beziehung  auf  Tragfähigkeit  und 
Verkehrssicherheit  (Bremsen.  Zug-  und  Stossapparnte  etc.) 
con-truirt  sind.  Wenn  der  Preisunterschied  der  Fahr- 
betriebsmittel nicht  so  erheblich  ist.  als  jener  des  Ober- 
buue»  selbst  und  der  Herstellung  tler  Linien,  so  ist  dies 
stets  zu  Gunsten  der  Bahneu  mit  Oy,  ni  Spurweite. 

•)  Auszog  uns  dem  Berichte  der  Sabcommission  dos 
technischen  EisMibahn-Bctriehscotuiles  für  das  Studium  der 
Fahrbctriebsmittel  für  die  Bahn  in  Corsica  mit  1  m- Spurweite, 
erstattet  von  den  Herren  Sattiaux  und  Banderali. 

**)  Bei  meiner  jüngsten  Anwesenheit  im  Ktalilisaement 
Decauville  in  Petit-Bourg  habe  ich  derlei  Wagen  mit  ihrer 
vorzüglichen  Construction  selbst  selieti  können. 


Da  iler  Fussboden  des  Fahrniateriuls  mit  t)^  m  Spur 
sehr  niedrig  gelegen  ist.  so  hat  dasselbe  noch  überdies 
den  Vortheil,  dass  die  Hahuhofseinrichtungen,  wie  Qull, 
Hebevorrichtungen  etc.,  die  manchmal  liedeutende  Sumtlien 
erfordern,  vollständig  eutbehrlich  sind. 

Wenn  der  durch  Herrn  Mnrtin  angekündigte  Fort- 
schritt in  der  Fabrikation  der  Fnhrbetriehsmittel  in  einer 
Blätteren,  kürzeren  oder  längeren  Zeit  die  Befnhrung  von 
Krümmungen  der  1  m-Spur  mit  40,  20  und  selbst  l.'i  m 
Halbmesser  gestatten  sollte,  so  wird  man  schon  jetzt 
Krümmut|geu  von  7  Iii-  H  in  bei  Bahnen  mit  1  L,;  m  Spur- 
weite leicht  durchfahren  können. 

Ks  bleibt  daher  zu  l'ngunsten  tler  Spurweite  von  l.„  m: 

a)  Die  viel  häutigere  L'ebersrhrettung  der  Bahntrace 
über  Grunilstücke,  wodurch  eine  beträchtliche  Erhöhung 
tler  Ausgaben  für  jedes  mit  denselben  hergestellte  Bnu- 
kilometer,  wie  vorher  erwähnt,  entsteht. 

Ii)  Die  Unmöglichkeit,  Anschlüsse  au  industrielle  und 
landwirtschaftliche  St  hleppglei.se  herzustellen. 

c)  Die  Erhöhung  der  Ausgaben  jeder  Art  (erste  Her- 
stellung und  Betrieb). 

Hierdurch  wird  den  von  der  Bahn  durchzogenen 
Gegenden  nicht  gedient  und  auch  gleichzeitig  ein  ge- 
ringerer Verkehr  und  geringere  Kiunahuien  herbeigeführt. 

Herr  Martin  sagt  noch: 

.1.  „Die  einmetrige  Spurweite  ist  nothwendig, 
um  die  vollkommene  Stabilität  der  Fahrbttriebs- 
mittel  zu  sicheru.- 

Die  Erfahrungen  haben  thatsäi  blich  ergeben, 
bei'm  Viehtraasporte  Entgleisungen  auf  Schtualspurb 
selbst  bei  der  1  m-Spur.  vorgekommen  sind,  aber  diese 
l'nfälle  haben  sitd.  zur  Zeit  ereignet,  als  man  aul  diesen 
Bahneu  Wage»  verwendete,  tlie  jenen  der  Vollspurbahnen 
nachgebildet  wurden.  Indem  man  z.  B.,  wie  «lies  bei  der 

1  m-Spur  der  Fall  ist.  die  Achsständc  auf  3^  tu  reilucirte. 
um  den  Durchgang  der  Wagen  von  ')..-,  m  Lauge  in  den 
Krümmungen  zu  erleichtern,  verblieb  an  jedem  F.nde  der- 
selben eine  Ausladung  von  m.  Wenn  sich  nun  die 
Thierc  nach  diesem  Wtigentheile  drängten,  wurde  eine 
ilrehende  Bewegung  desselben  um  tlie  Nnchbunichse  her- 
vorgebracht, durch  welche,  sobald  eine  störende  L'rsnche  ■ 
eines  der  Käiler  der  entgegengesetzten  Achse  hob,  eine 
Entgleisung  erfolgte. 

Herr  Decnuvillc  erwähnt  ucln-nbei  den  lrrthum,  tleu 
Martin  begeht,   indem  er  tlie   Hahn    von  Eiesthal  nach 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Eerlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  AuguBta- Allee  22. 


Eigene  M  Hille  für  sicili 
uischen 

Stampfasphalt. 

Seit  16Ö9  auf  Berliner 
Strassen  50000  Um  ver- 
legt. 


Gussasphaliarbeiten. 

IsoUrplatten-Fabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

f.Uöfe,  Fabriken,I'romenaden. 

Waaserdichte  Keller 
unter  Garantie. 
Cement-Puü.  Maschinen  Funda- 
■mtt.     Fiuer»iehere  Deckau 
und  Gewölkt. 


CementknaststEinfatiriJc, 

Bürgers  toigpiatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 

Bordwawril».  rtultnttlM, 
CeaelUatlMtrtkrt,  KliralUcalcfcU. 
KoliltDtbrumift 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gnaseisen  oder  Guasfttahl  ans- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spectalität 

Brinck  &  Hübner,  MaECuiueoIabri.,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Frospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

ans  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 
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'Waldenburg  in  der  Schweix  mit  0.c  m  Spur  erwähnt, 
während  (lies«1  Linie  «-in«-  Spur  von  0,;.,  m  liesitzt  und  ein 
gleiches  Fuhrmaterial  als  jenes  der  1  m-Sjmr  vevwendet. 
l:ebrigens  ist  da.«  l'rthcil,  was  die  t'^  m-Spur  betrifft, 
unuinstösslich  festgestellt,  dass  Viehtninsporte  mit  p-üsstcr 
Sicherheit  i ii  Wajjen.  welche  die  Ueenuville-Gescllsehaft 
für  diesen  Zweck  haut.  befördert  werden  können,  liiese 
Wagen  stehen  auf  zwei  amerikanischen  Drehgestellen,  die 
anstatt  unter  dem  Kasten  sich  an  jedem  Kude  den  Wagen* 
ltefindeii  und  wodurch  ilie  «ranze  Last  durch  eine  ebenso  solide 
als  sinnreiche  Disposition  auf  die  Mitte  der  Drehgestelle  über- 
tragen wird.  I>er  Kuv*bodcn  des  Wasens  befindet  sich 
daher  tiefer,  als  die  Achsen,  und  ist  so  nahe  dem  Erd- 
boden, duss  das  Vieh  in  dieselben  ohne  Benutzung'  einer 
Klimpe  oder  geneigten  Kbenc  eingeladen  wertlen  kann 

Kndlich  sagt  Herr  Martin  weiter: 

.4.  Die  1  m-Spur  ist  die  einzige  Schmalspur, 
welche  die  Ausführung  von  Koconiotiven  mit  ge- 
nügender Heizfläche  gestattet,  um  «0  Tonnen 
auf  starken  cont in u ir liehen  Steigungen  fortzu- 
schaffen." 

Herr  Martin  unterlässt  es.  anzugeben,  was  er  unter 
starken  continuirlicheu  Steigungen  versteht,  über  die  nach- 
folgende Tnls-Ile  widerlegt  diese  Meinung  ganz  ent- 
schieden. 


:  i 


Nach  vorstehender  Tubelle  könnte  man  glauben, 
die  Ziffern  in  derselben  verkehrt  eingetragen  wurden,  was 
aber  nicht  der  Kall  ist. 

I»ie  lleizfliiche  der  Kocoinotiven  für  eine  Spurweite 
von  0^  m.  die  seit  Iis  .lahreii  im  Betriebe  stehen,  ist  be- 
trächtlich grösser,  als  j«-t 

Herr   Martin  fügt 
Wesentlichen  eine  Kuncti 
des  Kesseid  urchincssers 
Constructionst  heile  gleic 
dratischeii  Vcrlialtni 
Wenu  dieses  (i. 
Verhältnisse  der 
nach  demselben 
1  m-Spur  mit  K 
bahn  mit  der  S 


if 

Heizfläche  iu 

« 

Mnsohinenjrftttung 

a 

<jin 

1 1 

Druck 

diittl 

Her 

K  2 

&" 

Maschinen .  welche  im  Jahre 
18*1  als  da*  höchst  Kneich- 
harc  bei  der  Spurweite  von 
1  m  ungesehen  wurden.  (An- 
luiles  <Us  mines  18S1.  :i™  Vo- 

10 

4.M 

Maschinen  im  Dien»!«  aut"  der 
Linie  von  Fcstinuu;  in  Eng' 
land  auf  einer  Spur  von 
0„  in  seit  IHT.i  im  Hei  l  iehe 

12 

"■»« 

'km 

Auch  Wagen  dieser  ausgezeichneten  Cnnslnu-tion  habe 
ich  in  Petit-Houric  be-ui-htiirt. 


T 


e  für  eine  Spur  von  l.„  in. 
linzu:     .Die    Heiztlüche   ist  im 
im  im  (luailnitisclien  Verhältnisse 
•rs   und   daher,   wenn   alle  anderen 
deich  sind,  eine  Function    im  cjun- 
se  der  Spurweite.* 

setz  der  Heizfläche  im  i|iindratischen 
rweite  richtig  sein  sollte,  so  miisste 
Heizfläche  der  Kocoinotiven  für  die 
iicksichtnuhliic  uuf  das  lu'i  der  Fcstiniog- 
pur  von  0^,  m  seit  1872  Erreichte  eine 
Heizfläche  von  1*.-*  i|ni.  d.  i.  gleich  der  Heizfläche  der 
Locomotiveu  mit  vicrfachgekuppclten  Achsen  c|er  Karis- 
Kyon-Mittelineer  Kahn,  besitzen,  was  ohne  Zweifel  noch  in 
ferner  Zukunft  liegt,  Jedenfalls  ist  es  aber  notorisch,  duss 
dermalen  auf  Kalmen  mit  ni  Spurweite  Locomotiveu 
verkehreu.  welche  die  gleiche  Adhäsion  und  ein  grösseres 
Verdanipfungsvermögen  haben,  als  jene,  die  man  bei 
Kalmen  mit  1  m-Spur  vorfindet. 

Wie  gross  die  von  Herrn  Martin  als  entsprechend 
angesehene  Last,  die  auf  continuirlicheu  Steigungen  zu 
Itefördcru  ist.  auch  immer  sei.  so  wird  sie  von  den  I^ico- 
motiven  der  Festiniogbahn  mit  0^  ni  Spur  mit  einer 
grösseren fieseliw-indigkeit  auf  den  continuirliehen  Steigungen 
fortgeschuil't  werden  können,  als  von  den  jetzt  im  Betriebe 
stehenden  l^tcuraotiven  für  Kalmen  von  1  m  Spurweite. 
(Fortsetzung  folgt.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

I'nfall  auf  der  eiert  rt  «rli en  S  t  r:i  s s  cnba  Im  in 
Halle  a.  S.  Kiu  eigcntliümlicher  I'nfall  pa>>irte  um 
21.  Augu>t  c.  im  Betriela-  der  electrisidien  >tras>eul)iihu  da- 
selbst. Auf  einer  Kud-tation  hatte  der  \\  ngcufuhi'T  den 
W  agen  sofort  linch  der  Ankiintt  auf  kurze  Zeit  verlassen, 
ohne  die  Breiuskiirhel  abzunehmen  uml  von  dem  Vorder- 


Pediolith  Asphalt  Gesellschaft  Kerting&Co.  | 

Berlin.  ~~~ 

FABRIK:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stanipfasphalt. 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

I  Gussasphaltr Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Tussbodenbelag.  I 

 tl  ii ü k I  ( e  Preliie.  ===== 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  ti ruhen  gewonnenen 


deutschen  Stampf- Asphalt 


in  Berlin.  Barmen.  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  i 
Leipzig,  Linden.  Magdeburg;.  Stettin  etc. 
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Perron  der  Hinfahrt  nach  dorn  l>oi  <lor  Rückfahrt  zum 
Vorder-I'erron  führenden  anderen  Perron  zu  bringen. 
Durch  einen  Zufall  bei'm  Einsteigen  von  Personen  oder 
durch  ein  Kind  war  die  Bremse  gelöst  worden  und  der 
Wirren  lief  darauf  in  raweher  Fahrt  die  etwa.«  abfallende 
Strasse,  den  Steinweg,  hinab.  Der  Wagen  fuhr  am  Francke- 
platze  auf  den  entgegenkommenden  Wechselwagen  mit 
grosser  fiewalt  auf.  sodass  die  Vorderperrons  so  fest  in 
einander  süssen,  dass  die  Wagen  nicht  von  einander  zu 
bringen  waren  und  zusammen  nach  dem  Depot  gebracht 
werden  mussten.  Die  Insassen  des  entgegenkommenden 
Wagen»  kamen  mit  einem  Zusauinienrüttcln  davon,  auch 
der  Wagenführer  erlitt  keine  Verletzung.  Der  Vorfall  wird 
wohl  Anlass  zu  strengeren  Vorschriften  geben. 

Oesterreich. 

Electrische  Bahn  Florenzgasse  Prag- V  vsocan- 
Da»  k.  k.  Handelsministeriuni  hat  dem  Ingenieur  Franz 
Krizik  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  electrische  Hahn  von  der  Florenzgnsse 
in  I'nig  durch  (  arolincnthal  nach  Vysocan  mit  einer  Ab- 
zweigung nach  Alt-Lielwn  und  Troja  im  Sinne  der  be- 
stehenden Normen  auf  die  Dauer  von  sechs  Monaten  er- 
theilt. 


Entscheidungen. 

Im  Falle  der  Auflösung  einer  Actiengesell- 
schaft  durch  Vereinigung  mit  einer  andern  —  der  soge- 
nannten Fusion,  —  bedarf  es  zum  Uebeigtnge  des  Figen- 
thums  nu  Grundstücken  nicht  der  Auflassung,  weil  eine 
l'niversalsuccessiou  stattfindet.  Beschluß  des  Katumer- 
gerichu  (Kleines  Obertribunal)  vom  23.  Juni  1«!»1.  — 
Wenn  dagegen  die  bisherigen  (ieuossen  einer  aufgelösten 
Genossenschaft  eine  Actiengesellschatt  bilden,  in  welche 
sie  das  gesammte  Vermögen  der  früheren  Oenossenschaft 
einbringen,  so  bedarf  es  zur  Umschreibung  des  Kigenthums 
von  firunilsti'icken  tiuf  den  Namen  der  Acticntr»wellseh»fi 
der  Ajiflassiing.  Bcschlutss  des  Kummcrgerichts  vom 
27.  Octoher  18Ö0. 


Wer  durch  die  Luft  dem  Nachbargrundstück 
schädliche  Stoffe  zuführt  und  hierdurch  Scharten 
stiftet,  haftet  nach  Allgemeinem  Landrecht  für  den  Schaden, 
gleichviel,  ob  ihn  ein  Verschulden  trifft,  oder  nicht.  Dem 
Beklagten  war  der  Betrieb  einer  Dampteisenb«|hn  ge- 
nehmigt; es  war  durch  Zeugen  nachgewiesen,  dass  durch 
I^iM'omotivfunken  ein  benachbartes  Haus  in  Brand  gesetzt 
war.  Beklagter  wurde  zum  Schadenersatz  verurtheilt. 
ohne  dass  die  Frage  erörtert  wurde,  ob  ihn  ein  Ver- 
schulden treffe.  Er  wurde  auch  mit  dem  Beweise  nicht 
gehört,  dass  die  Maschine  stets  mit  einem  ordnungs- 
mässigen  Funkenfiinger  versehen,  gewesen  sei.  dessen 
Maschen  so  dicht  gewesen  seien,  das»  Funken  nicht  hätten 
durchfliegen  können.    VI.  »3/92  v.  Iii.  Juni  c. 

eines  P  r  i  v  a  t  w  e  a  e  s  für  den 
seitens  der  Polizeibehörde, 
g  ein  öffentlicher  ist.  ge- 
idung  der  Gerichte.  Der  im 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn  bei 
,  mindestens  seit  Anlegung  der 
■g  soll  nach  der  Behauptung  des 
einzelne  Grundbesitzer  ungelegt. 


Inanspruchnahme 
öffentlichen  Verkehr 
Die  Frage,  ob  ein  We 
hört  nicht  zurEntschf 
Stadtbezirk  S]>andau  der 
Station  1 3^  schneidende 
Kisenluihn  bestehende  \^  < 
Klägers  als  Pvivatweg  für 


der  Bahnübergang  soll  bis  zum  Jahre  lH7t>  durch  eine 
Barriere,  zu  der  nur  bestimmte  Personen  Schlüssel  gehübt 
hätten,  unter  Verschluss  gehalten  worden  sein.  Seit  diesem 
Jahre  ist  von  der  Bahnverwaltung  ein  Wärterposten  an 
dem  Wegeflliergaiige  aufgestellt  worden.  Verhandlungen 
zwischen  dem  Magistrat  zu  Spamlau  und  der  Bnhn\er- 
waltung,  in  welchen  der  Erstere  zunächst  (l*7s)  bean- 
tragte, den  Bahnübergang  für  den  (inzwischen  gestiegenen) 
öffentlichen  Verkehr  freizugeben  und  uls  dies  abge- 
lehnt wurde,  das  Verlangen  stellte  (1879),  dass  derselbe 
für  den  öffentlichen  Verkehr  offen  bleibe,  weil  der  zu 
dem  l'ebergange  führende  Weg  ein  öffentlicher  sei,  führten 
nicht  zu  einer  Einigung;  im  Mai  lSST,  erklärte  vielmehr 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Bahnverwaltung 
für  Ijvfugt.  den  l'ebergnng  wieder  unter  Verschluss  zu 
nehmen. 

liarauf  erlies«  uutor'ui  23.  (deolarirt  unter' in  27.)  No- 
vember lM»<t>  die  Pol iz ei  ver w al  t  u ng  zu  Spandau  .als 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


|       Kür  die  Beaufsichtigung 
!  haltung  d'jr  städtischen  " 
nnd  Strassen  soll  ein 


und  l.'nter- 
(»«  km) 


Strassen-  und  Dartenwalzen 

Jeder  Oröiae  nnd  Conitruotion  fertigen 

Jlll.  Wolff  &  CO.,  Maschinenfabrik  u.  Eisengiesserei,  HsilbfOnn. 


Chaussee-Aufseher 

hiorscMist  zunächst  probeweise  gegen  drei- 
monatliche Kündigung  mit  einem  jährlichen 
Uehalte  vou  ÜuO  Mark  i monatlich  75  Mark) 
angestellt  werden.  Civilvursorgungsberech- 
tigre  Chaussee- Aufseher,  welche  beroita 
solche  Stellen  bekleidet  haben,  oder  aus- 
gebildete Chaussee  -  Aufseher ,  Anwärter, 
wollen  ihre  Meldungen  mit  Angabe  der 
bisherigen  Thiitigkeit  unter  Beifügung  von 
Lebenslauf,  Zougnissen  und  ärztlicliora 
Attest,  bis  zum  20.  September  d.  J.  der 
unterzeichneten  Behörde  einreichen. 

Landsberg  a./\V.,  den  !J1.  August  1S92. 

Der  Magistrat 

An  oker. 


-*--»H*rH*-^-»eHOrH*H^  H<eHCr— KeHtH*-)ieH8eH>— j>- M(  ■  *  -  Mt  ■  )*  -)>— *t~<t-HK— W— <t~»-  X  *  *  X  « 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentina 

üerlin  NW.,  Dorotheenstra^Be  3S2. 
Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentine»,  Italien. 

Anlagen  not  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aaphaltbitumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  una  dargestellten  kalkllussigcn,  sAure- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 
aiM  V  I 


Ausführung  von  Fahrstraßen  etc.  in 
StampfkiphaR 

Seit   dem  Jahre   lSM*  auf  Berliner  Strassen  57  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Quaaanpha.lt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Tcinporat ureinflftsse. 
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■\\V<;e|>oli7.eil>ph<">r<le*  an  das  zuständige  Eisenlmlin-Betrielis- 
amt  die  Aufforderung: 

deu  L'ebergang  als  Theil  des  öffentlichen  Verbindungs- 
/wischen   d»«r   Stnnkener   und   der  Seegefelder 
Strasse  in  der  bisherigen  Weise  bestehen  zu  Ii MMTI 
Jn  Befolgung  dieser  Anordnung  hat  die  Kisenbnhn- 
Verwaltung  den  I "  ebergnng  bisher  für  den  fiffentlichen 
Verkehr  bestehen   ll»eil,  aber  geiren  ilie  Stadtgeincinde 
Spandau,  und  zwar  zunächst  bei  den  Verwaltungsgerichten, 
und,  nachdem  sie  von  diesen  wegen  Unzuständigkeit  ab- 
gewiesen worden,  bei  dem  ordentlichen  Gerichte  mit  dein 
Antrage  geklagt : 

dieselbe  zu  \erurthei|en.  dem  Kisenbahnlisrus  diejenigen 
in  se|ninito  festzustellenden  Kosten  zu  erstatten.  Welche 
dcniscllten  nus  der  Anlage.  Inlci-haltung  und  Bewachung 
des  l  ebergunges  .  .  .  zwecks  dessen  Benutzung  uls  ötfent- 
lichen  Weges  seit  dem  i.  April  \Ml  entstunden  sind  und 
noch  eitstehen  werden. 
Oer  Berufungsrichter  hat.  das  abweisende  erste  l'rtheil 
iinderrul.  nach  dem  Klageantrage  erkannt.    Seine  Gründe 
gehen  dahin:  Die  Beklagte  habe  nirht  bewiesen.  du.«  der 
We^  zu  welchem  der  lehei-gang  gehört,  vor  dem  Erl  SM 
der  polizeilichen  Verfügung  vom  "2.1.  November  I siMi  ein 
öffentlicher  gewesen,   die  Beweisaufnahme  IiuIm»  vielmehr 
ergeben,   dnss  er   Iiis  dahin  ein  Privutweg  gewesen  sei. 
Infolge   jener    Verfügung,    welche    den    Weg    für  den 
öffentlichen   Verkehr   in    Anspruch    nehme,    sei  dcrsellie 
ein  öffentlicher.    Die  Verfügung  hnbc  somit  constitutive 
Bedeutung    und    deshalb    liege   die    Aufopferung  eines 
Privatinteresses     des     Kiscuhuhnfiscus     gegenüber  dem 
öffentlichen  Interesse  klar  vor  (Allgemeines  Landr.s  ht  Ein- 
leitung §  T.V  Theil  1,  Titel  B,  §  81).  Infolge  der  Verfügung 
könne  die  BiihnverwHltung  nicht  mehr,   wie  vorher,  den 
l'ebergang  Andern,  als  den  Adjucciiten.  verbieten;  durch 
die  jetzt,  unbeschränkte  Benutzung  desselben  entständen  der- 
Bahnverwnltung  Mehrkosten,  und  dafür  müsse  die  Beklagte 
nufkonunen. 

Diese  Begründung  bpniht  auf  Verkenn  ung  der  Bedeutung 
der  l'cdizeiverfügung  vom  3-'t.  Noveinlmr  IXH»;  mid  auf  Nieht- 


Iteachtung  der  Vorschriften  in  §  M  des  Zuständigkeit*- 
geset/.i's  vom  1.  August  lss:t. 

Zutreffenil  versteht  der  Berufungsrichter  die  I'idizei- 
verfügung  dahin,  dass  sie-den  Weg,  insonderheit  dem  Kläger 
gegenüber,  den  Bnhnüliergung  für  den  öffentlichen  Verkehr 
in  Anspruch  nimmt.  Wie  das  Königlich  l'reussische  Ober- 
Verwaltungsgericht  wiederholt  und  unter  zutreffender  Be- 
gründung ausgesprochen  hat, 

Kutscheiduugeu  lies  Ober  -  Verwaltungsgerichfc»  Bd.  !' 
S.  21!),  Bd.  K>  S.  Bd.  12  S,  270,  —  Hreussisehes 

\  erwultungsblatt  Jahrgang  l-'i  (!*!»])  S.  14Ü,  150.  — 
femer  l'rtheil  vom  10.  März  1691  in  Sachen  des 
jetzigen  Klägers  gegen  die  Polizeiverwaltung  in  Span- 
dau (einen  anderen,  als  den  jetzt  streitigen  Weg  be- 
treffend) 

ist  die  Wegepolizeibebörde  —  ausdrücklich  als  solche  hat 
die  l'nlizciverwnltung  zu  Spandan   dip  Verfügung  vom 

■2-i.  November  i««i>  nilnumi  —  wohl  befugt,  Im  Interesse 
des  öffentlichn  Verkehrs  ilie  Anlüge  neuer  öffentlicher 
Wege,  insbesondere  also  auch  die  Erwerbung  von  l'rivat- 
wegen  zum  Zwecke  ihrer  Umwandlung  in  öffentliche  Wege, 
von  den  W  ege  bn  upfl  i  cht  igen  zu  verlangen.  Nicht 
aber  ist  sie  liefugt,  unstreitige  Brivatwege  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  in  Anspruch  zu  nehmen,  die  Voraussetzung 
der  Inanspruchnahme  für  den  öffentlichen  Verkehr  ist  viel- 
mehr die  nach  der  Auffassung  der  Polizeibehörde  bereits 
bestehende,  wenn  auch  von  dem,  gegen  welchen  die 
Inanspruchnahme  ausgesprochen  wird,  bestrittene  Oeffent- 
lichkcit  des  Weges.  Auf  diesem  Stnndjmnkte  steht  auch 
die  Verfügung  vom  2.'l.  November  1nm>.  >ie  spricht  nicht  die 
Absteht  aus.  dn*s  der  ilie  Kiseubahn  schneidende  Weg  in 
einen  öffentlichen  verwandelt  und  damit  auch  dem  Bahn- 
übergänge die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  Vebergunges 
neu  beigelegt  w  erden  solle,  sondern  sie  geht  von  der  Vor- 
aussetzung aus,  dnss  der  Weg  ein  öffentlicher  Weg  schon 
sei;  sie  WCttdet  sich  folgerichtig  nicht  gegen  die  Beklagte 
als  die  zur  Herstellung  der  erforderlichen  neuen  öffent- 
lichen Wege  im  Stadtgebiete  Verpflichtete,  sondern  gegen 
den  Kläger  und  verlangt  von  diesem  das  zur  Freilassung 

■*A»*JU.A.».A/WV, 
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Asphaltgeschäft 

J.  S.  Kablbeto  »  Cöln-IJßutz. 


m 


Ooldeac  Medaill«  Cila  iSjo. 


rrXT  EtaMirt  18S6.  rrySSSt 

Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahrbahneii,  Trottolrs,  Eisenbahn-Perrons,  Kellereien,  Pferdeställen,  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a./M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfeld  etc.  anFgefuhrt  ca.  70000  qra. 

Mmn  iämiUiclier  Aspbai'tariieitBo,  Aspbaü-IsfilirplatieD,  Aipbait-Plaiteo  mit  Lfiraieiiilaiß,  Parptsläbe 
li  AspM  £elßnt.  Debernabme  w  Cemeot- Bet^n- Arteiten,  Mpkter. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 
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Güldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  flir  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Eigene  AMphaltinülile. 


(Jüldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf- Asphalt. 


irjelene  ensitelhinl 
Berlin  l--.: 


In  Berlin,  Magdebnrg,  Cöln,  Breslau,  Königsherjr  i.  P.  n.  b.  w.  bis  jelzl  niisgefitfirt 

rot.  300  000  qm.  Hvgicne-Ausstellnng 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrik.         '  Berlin  um. 

OroMHett  Lager  von  I»i»eh«'hl«>l"er  imil  SchlclVrpInllcii 


Aisführung  von  Asphaltirunos-.  Content-  und  ElndecluinflS-ArbelteB.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten.  Ställe  u.  ».  ■>.,  Stabfussböden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  durum  in 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kel.  u.  Stiidtisrhun  Behörden.  Eisenbnhii-Vcrwalluneen  etc.  zur  Verfiiirnne. 
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des  Bnhnü)>ergnnges  als  Theiles  des  offentliehen  Weges 
Erforderliehe.  Ihrer  ausgesproehenen  Absicht  niU'h  ist 
somit  die  Verfügnng,  soweit  sie  die  Öffentlichkeit  des 
Weges  und  de»  l'ebi»r«r»rur«».-*  berührt,  deelnratorise.hen 
Inhalts,  und  es  ppschieht  ebenso  mit  Unreeht,  dass  der 
Berufungsrieliter  der  Verfügung  die  c  onst  it  u  t  i  ve  Be- 
deutung der  Verwandlung  eines  bisherigen  1'rivntweges 
in  einen  öffentlichen  um  deswillen  lieilegt.  weil  die  Be- 
weisaufnahme ergelien  hübe,  dass  der  Weg  bis  zum  Erlass 
<ler  Verfügung  ein  Privatweg  gewesen  sei.  als  wenn  bei- 
spielsweise ein  gerichtliche*  Urtheil.  das  ein  Rechtsver- 
hältnis* als  bestehend  anerkennt,  deshalb  als  für  dieses 
Rechtsvcrhältniss  ronstitutiv  bezeichnet  (uud  demgemiisK 
«eine  Tragweite  lienrtheilt)  werden  möchte,  weil  es  auf 
rechtlich  oder  thatsächiich  unrichtigem  (irunde  beruhe. 
Der  Berufungsrkhter  Oberschreitet  vielmehr  die  Frenzen 
seiner  Zuständigkeit,  indem  er  auf  die  Prüfung  der  Hecht- 
luässigkeit  der  l^dizeiverfügimg  nach  der  Richtung,  ob  sie 
die  bestehende  Üeffentlichkeit  des  Weges  mit  Recht  voraus- 
setze,  üerhaupt  eingeht.  Nach  §  Mi  des  Zuständigkeit*- 
Gesetzes  vom  1.  August  lhK.'i  findet  (Absatz  1)  gegen  An- 
ordnungen der  Wegepolizeibehörde,  welche  -  .  .  die  Inan- 
spruchnahme von  W  cgen  für  den  öffentlichen  Verkehr 
l>etreffen,  als  Rechtsmittel  innerhnlb  2  Wochen  der  An- 
spruch an  die  Wegepolizeibehörde  und  (Absatz  4)  gegeu 
ilen  auf  den  Einspruch  ergehenden  Beschluss  dieser 
Behörde  die  Klage  im  \  erwultungsstreilwcgc  statt.  In 
diesem  Verfahren  ist  entstehenden  Talles  auch  darüber 
zu  entscheiden,  ob  der  Weg  für  einen  öffentlichen  zu  er- 
achten sei.    Ilurch  diese  Vorschriften  ist.    .    .  . 

soweit  es  sich  um  die  Frille  der  Zuständigkeit  der 
ordentlicheu  («'richte  handelt,  in  Abänderung  des  in 
allen  streitigen  W'egebausacheu  die  Entscheidung,  ob  ein 
Weg  ein  Privntweg  oder  ein  öffentlicher  Wey  sei.  den 
ordentlicheu  (Jcrichtcn  zuweisenden  §  l.'l.'i  der  Kreis- 
ordnung Vou  I x72 


die  Entscheidung  über  die  Krage,  ob  ein  Weg  ein  öffent- 
licher sei,  für  den  Fall,  dass- zu  dieser  Entscheidung  die 
Inanspruchnahme  des  Weges  als  eines  öffentlichen  von 
Seiten  der  W'egebaupolizciliehördc  den  Anloss  gicbt,  den 
Verwaltuiigsgciichteu  zugewiesen  und  damit  die  Zuständig- 
keit der  ordentlichen  Berichte  für  den  gleichen  Fall  aus- 
geschlossen. Den  hiernach  gesetzlich  gewiesenen  Weg, 
die  Abänderung  der  V  erfügung  vom  2.S.  November  liWti. 
wenn  sie  die  Üeffentlichkeit  fies  Wegen  mit  Unreeht  voraus- 
setzte, herbeizuführen,  hat  der  Klüger  nicht  eingeschlagen, 
insbesondere  nicht  durch  die  zunächst  bei  m  Verwnltungs- 
gericht  angestellte,  aber  nicht  gegen  die  Polizeiverwaltuug, 
sondern  gegen  die  Stadtgemeinde,  und  nicht  auf  Aufhebung 
der  l'olizeiverfügung.  .Mindern  auf  Entschädigung  gerichtete 
Kluge.  Dem  ordeut liehen  (ierichte  gebührt  es  nicht,  an 
Stelle  fies  zuständigen  Verwnltungsgeriehts  clii»  Polizei- 
Verfügung  auf  die  Kechtsiuässigkeit  ihrer  Grundlagen  zu 
prüfen;  er  hat  die  von  dem  Kläger  nicht  auf  dem  zulässigen 
Wege  angegriffene  Verfügung,  und  zwar  in  dem  Sinne,  in 
welchem  sie  ergangen  ist.  als  rechtmässig  hinzunehmen, 
und  es  könnte  sich  also  für  den  vorliegenden  Process  nur 
fragen,  ob  unter  der  hiernach  allein  zulässigen  Voraus- 
setzung, dass  der  Weg  schon  bei  Krlass  der  Polizeiver- 
fügung ein  öffentlicher  war.  dem  Kläger  die  begehrte  Ent- 
schädigung zukommen  würde  (vergl.  such  $  f>ü  Altschn.  x 
des  Zuständigkeitsgesetzes).  [hiriiuf  ist  aber  die  Klage 
nicht  gi'grünflet  und  das  ist  auch  in  der  That  nicht  der 
Fall.  I>eun  mich  Lage  der  Sache  miiss  flaun,  fla  eine 
Aentlerung  in  der  Zwischenzeit  nicht  behauptet  worden 
ist.  angenommen  wenlen.  fhiss  der  Weg  schon  seit  An- 
legung der  Eiseidfiihn  ein  öffentlicher  ist,  Fund  aber  der 
Unternehmer  der  Kiscnhiihn  den  Weg  als  öffentlichen  vor, 
(Hier  wurde  er  bei  Anlegung  der  Balm  ilurch  die  Polizei- 
behörde verpflichtet,  ihn  als  öffentlichen  Weg  anzulegen 
(Gesetz  vom  X  November  §  Ii  Absatz  1).  so  war  es 

die  Anlegung  einer  Kisenbahn.  'welche   die  Unterhaltung 
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KOPP  &  C'E 


SS5  BKBLIN  (Jfnrtiiiikeiifclde)  Kai*erin  AiigiiNta.- Allee  28[29.  = 

Zweiggeschäft  in  Leipzig,  Aeusser«  Ta.uoha.er - Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  inef  Lul  k  rot.  200000  vorlegt. 

Fabrik  von  Asptialt-Oachpanj)«,  Hebcement  find  l«oMrptatten,  fJachelndeckiiiiyeii  i»  Holzceiaent,  Pappe.  Schiefer  etc. 
Uebernahine  von  Asphaltlrungett  jeder  Art,  sowie  vun  Holzpflaster  für  .Strassen,  Hofe,    Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  In  8tampf  Beton. 
    Klg«-iiP  AH|»linligrnlM-n  in  Vorwohle.  ■>—■  
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Kaatlz-Brode 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Maitlx-Brode. 

Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Xravers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  ^  ¥' 


m 


Sctuli  M*/ke 


Bestell  angen  &a  f  Val  de  X'ravers-Aspliall,  ooudxon,  wana-A«Phait  *to.  bitton  wir,  aa 

obigo  Adresso  su  richten. 

Auf  unsoro  Stampf- Aiphalt-Fahr -Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  360  000  qm,  resp.  86  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  bvaondurs  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Gnai-Asphalt-Arbeuen. 

Die  sechseckige  Form  unserer  V»l  d«  Travara-BUitix-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deahalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 
Neuchatela8phalt.  Berlin. 


John  W.  LoDtb. 

Director. 
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und  Bewachung  des  l'idH'riping'i's  finer  fiir  den  i'iftVut- 
liohi'ii  Verkehr  geeijpieten  Weise  nothwcndig  macht,  lind 
die  Ki>Hten  kr>niien  nur  den  l  nternehnier  treffen. 

Hiernach  war  (Ihm  ISertifunsfsurthfil  aufzuheben  und.  da 
die  tliatsüuhliehen  Grundla-feti  der  F.nts«  lieidunj»  *t  reit  h  >s 
sind,  zugleich  in  der  Sache  auf  ZünVkwcMuni;  der  tPVpn 
das  die  Klaffe  uhweisetnte  l'rtheil  1.  Instant  eingelegten 
Berufung  zu  erkennen. 

(Trtheil  de*  V.  Civilsennt«  il«>>  Reichsgerichts  vom 
'.>.  Januar  1*!'2  in  Sachen  dp*  l'renssischi'ii  F.isenlmhntiscus 
[Betriebsamt  Berlin  im  Dimtiotislwzirk  Altona],  KlBgera, 
wiiler  die  Stadtgemeinde  Spandau,  Beklajftc.) 

(Nach  der  „Zeitung  des  Vereins  deutscher 
Eisenbnhnvorwaltnngcn.'' 


Vermischtes. 

Vertrauen   auf  dl«  Vorzüge    der   Berliner  Ca- 

OB  unter  den  jetzigen  schweren  Verhältnissen  dürft« 
ungerechtfertigt  sein.  Mag  es  auch  auf  den  Riese  I- 
n  riechen,  so  muss  doch  zugestanden  werden,  dass  inner- 
halb der  Stadt  gerade  absolute  Geruchlosigkeit  herrscht  und 
aus  den  Einsteigeschachten  der  Canalisation  nichts  hervor- 
dringt, waB  das  feinste  Hiechorgan  verlebten  könnte  Wer  die 
alten  tiefen  Rinnsteine  der  früheren  Zeit  gekannt  hat,  wer  sich 
noch  der  unerfreulichen  Nebenumstände  erinnert,  welche  mit 
dem  Beinigen  der  Ciosetgruben  verbunden  waren,  wird  den 
Zustand  nicht  genug  loben  können.  Besondere 
siegeln  gegenüber  der  drohenden  Choleragefahr 
die  Verwaltung  dor  Canalisation  nicht  treffen;  sie  hat 
-  das»  Alles  in  bisheriger  Weise  richtig 


tünetionirt.  Sie  hat,  wie  das  in  jedem  Sommer  bei  steigender 
Hitze  geschieht,  nur  noch  einige  Arbeiter  mehr  in  jedem 
Radialsystem  eingestellt,  welche  in  die  tu  den  Thourohr- 
leitungcn  führenden  Revisionsbrunnen  täglich  behnfs  grund- 
li  her  Ausspülung  ein  reichliches  Quantum  Wasser  hinein- 
lassen. Diese  Spülungen  geschehen  von  dem  nächsten 
Hvdranteu  aus  oder  mittels  sogenannter  Spüleinlässe  von 
sehr  zweckmässiger  und  einfacher  Hinrichtung,  welche  Aü- 
sehluss  uu  die  Rohre  der  städtischen  Wasserleitung  basitaen. 
Die  Folge  dieser  reichlichen  Spülungen  ergiebt  in  den  Canälen 
eine  derartige  Verdünnung  der  Fäkalien,  dass  die  Flüssigkei t 
fast  so  klar  wie  Kegenwasser  aussieht.  Mag  es  auch  vier  bis 
fünf  Stunden  dauern,  bis  das  r,8chinutawa*serJ  von  den  ent- 
ferntesten Funkten  eine«  Radialsysteins  in  der  Pumpstation  ange- 
langt ist,  so  ixt  dasselbe,  selbst  wenn,  wie  in  den  letzten  Tagen  des 
August,  die  Temperatur  der  I.uft  mehr  als  ISO"  Celsius  betragt, 
nie  in  Gahrung  ubergegangen.  Wir  besuchten  kürzlich,  um 
die  Mittagszeit,  da  die  Sonne  glühend  herniederbrannte,  eine 
unserer  Pumpstationen,  um  die  Probe  auf  diese  Geruchlosig- 
keit zu  machen,  so  schreibt  die  „Voss.  Zeitung".  Die  „Schmuti- 
wassor"  sammeln  sich  bekanntlich  in  dem  im  Hofe  gelegenen 
grossen,  runden  Bassin,  dessen  Durchmesser  zwölf  und  dessen 
Tiefe  fünf  Meter  Itetragt.  Dieses  Bassin,  in  welchem  sie 
unten  ein  Fangapparat  zum  Auffangen  von  mitgetührten  Lumpe1' 
und  sonstigen  festen  Gegenständen  befindet,  tat  mit  Bohlen 
abgedeckt.  Obwohl  das  Bassin  erheblich  gefüllt  war  und  aic« 
zwischen  den  Bohlen  starke  Ritzen  befanden,  war  von  irgend 
welchem  Geruch  nichts  wahrzunehmen.  Aber  die  Probe  gind 
noch  weiter  -  einige  Bohlen  wurden  aufgehoben,  «in  Eimeg 
mit  klurem  „Schmutzwassor"'  etnporgezogen  und  bis  auf  zohT 
cm  mit  der  Nase  geprüft :  aber  auch  in  diesem  Falle  war  dan 
Resultat:  absolut«  Geruchlosigkeit!  Von  dem  Sammelbassins 
die 
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verschiedenen  Systemen 


Hartgussweichen  und  Herzstücke, 

COaplette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  coraplette  Ausführung 
ganzer  Balmnetze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstuhle  zum  Futterschroten. 

NeurifTeln  der  Walsen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 
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ActUn-iie*elUchaft  für  Bergbau  und  llüttcnlietrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  uU  S/wcialität  Mttenschienen  für  Strassenbahnen 

al*  4ö  verschiedenen  Profilen,  in  Höltfu  von  66—203  mm 
und  20 — ö6  k<j  pro  »i  uchtver. 


Da*  Ny«fc«t  Phoenix  iri  einiludh,  daher  t&neü  und  bitlty  :u  verlegen. 

Da*  Syittcm  Phoenix  erfordert  leint  Htparahw. 

IM*  St/*em  Phoenit  ei'inet  »ich  für  jede  Art  von  Betrieh. 

Da*  Syttitil  Phoenix  hat  die  nrö**te  Vtrbrtkuny  von  allen  S,f*/fmen. 
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des  Architekten- Vereins-nausea. 
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und  verbrennt  werfen,  flieset 
kotzen  Canal  nach  der  Stelle, 
mmkeit  trilt  und  dasselbe  in 
den  Cuitl  drückt.    Um  nach 


Schmutzwasser  durch  einen 
wo  die  Druckpumpe  in  Wirk- 
len  zu  dem  Rieselfelde  führen- 
Grossbeeren  zu  gelangen,  hat 


das 


Wasser  etwa  12  Stunden  nöthig  —  auf  dieser  Strecke 
mag  dasselbe  allerdings  bei  grosser  Hitze  in  leichte  Gähruug 
übergehen.  Steht  es  dann  gar  noch  ein  oder  anderthalb  Tage 
auf  den  Rieselfeldern  in  den  Röhren  hinter  den  Schiebern,  so 
entwickelt  es,  wenn  diese  geöffnet  werden,  einen  gewissen  Duft, 


der,  wie  nicht  geleugnet  werde«  kann,  gerade  nicht  angenehm 
ist  Aber  es  geht  nun  einmal  nicht  ari,  dass  die  Schieber 
immer  in  den  kürzesten  Zwischenräumen  geöffnet  werden; 


bald  muss 


hier,  bald  raus*  dort  berieselt  werden  nnd 
dessen  bleiben  andere  Schieber  geschlossen.  Ein 
gewisser  Duft  entströmt  auch  den  vor  den  Schiebern  be- 
rindliehen  kleinen  Bassins,  in  welchen  die  im  Schmutz- 
wasser  au  fgeJ  unten  festen  Bestandtheile  zu  sinken  beginnen, 
übrigens  ein  Dungstoff,  der  von  den  Bauern  der  Um- 
gebung mit  dem  höchsten  Wohlgefallen  gekauft  wird.  Aber 
im  Grunde  genommen  will  dieser  (ierueh,  der  sich  dort,  auf 
den  Rieselgütern  an  beissen  Tagen  zu  entwickeln  pflegt,  gegen- 
über der  erfreuliehen  Thatsache  wenig  besagen,  dass  wir  in 
Berlin  von  allen  Fäcalien  und  allem  Schmutzwasser  in  völlig 
geruchloser  Weise  und  ohne  Gefährdung  der  öffentlichen  Ge- 
sundheitszustände schnell  und  sicher  befreit  weiden. 

Dl*  neu«  Wasserleitung  von  Live  po Ol  wird  als  ein 
Meisterwerk  moderner  Ingenieur-Kunst  bezeichnet;  ihre  Her- 
stellang  erforderte  einen  Zeitraum  von  12  Jahren  und  einen 
Kostenaufwand  von  40  Millionen  Mark.  In  Nord-Wale*  wurde 
800  Fuss  über  dem  Meere  ein  künstlicher  See  von  120  Fuss 
Tiefe  augelegt,  der  von  einem  riesigen  Damme  umgel>en  ist. 
Aul  einer  Strecke  von  80  engl.  Meilen  wird  das  Wasser  durch 
Röhren  und  Tunnel  nach  der  Stadt  geleitet,  deren  täglicher 
Bedarf  13  Millionen  Gallonen  Wasser  "ausmacht. 

Preisaasschreiben.  Für  ein  Preisausschreiben,  betreffend 
die  Beseitigung  und  Verwerthung  der  Abfallstoffe,  hat  die 
Deutsche  Landwirthschaftsgcscllschaft  10  600  Mk.  bewilligt. 
Das  Preisausschreiben  bezweckt  eine  möglichst  vollständige 
Vorführung  der  besten  Methoden  zur  Sammlung,  Verarbeitung, 
Nutzbar-  and  Unschädlichmachung  sämmtlicher  menschlichen 
und  sonstigen  Abtallstoffe  einschliesslich  der  Fabrikabwässer. 
Der  Vielseitigkeit  der  gestellte»  Autgabe  entsprechend  sind 
27  Einzelpreise  festgesetzt.  Sechs  der  Preise  in  Höhe  von 
100  bis  WO  Mk.  betreffen  die  Fortschaffung  der  menschlichen 
Abtallstoffe;  sieben  Preise  in  Höhe  von  100  bis  4200  ilk,  die 
Verarbeitung  und  Nutzbarmachung  dieser  Ahfnllstoffe.  Sechs 
Preise  von  100  bis  400  Mk.  sind  ausgesetzt  für  das  beste 
8y*f*ro  der  Fortsebafiung  und  Verarbeitung  der  Haus-,  Strassen-, 
'  Fabrik-,  Schlachthof-  und  Abdeckerei-Abfälle.  Vier  Preis«  in 
Höhe  bis  zu  1500  Mk.  sind  für  diejenigen  bestimmt,  welche 
die  besten  Methoden  der  gemeinschaftlichen  Verarbeitung  der 
menschlichen  and  anderen  Abfallstoffe  angeben,  und  vier  Preise 
endlich  betreffen  die  Reinhaltung  der  Wasserlinie  von  Kabrik- 
abfaüen  nnd  Fabrikabwässern.  —  Hat  eine  Einführung  der 
zum  Preisbewerb  angemeldeten  Verfahren  und  Gegenstände 
im  practischen  Betrieb  noch  nicht  stattgefunden,  so  kann  nur 
eine  Anerkennung  nnd  nicht  ein  Preis  ausgegeben  wurden. 
Die  Dunger-Erzeugnisse  der  zum  Preisbewerb  gestellten  Ver- 
fahren werden  auf  der  nächstjährigen  Wander-Ausstellung  der 
Deutschen  Landwirthschafts-Gesellschoft  in  München  vorgeführt 
werden.  Di©  specitillen  Bedingungen  für  den  Wettbewerb 
werden  am  1.  November  d.  J.  ausgegeben  werden.  Man  er- 
wartet, dass  eitncelne  Städte  und  sonstige  Interessenten,  welche 
ein  grosses  sanitäres  und  finanzielles  Interesse  nn  dieser  Frag« 
haben,  durch  Aussetzung  von  Sonderpreisen  zur  Losung  der- 
selben beitragen  werden. 

Di*  h&onste  Brttoke  tu  Deutschland.  In  kurzer  Zeit 
wird  mit  dem  Bau  einer  Brücke  begonnen,  welche  bei 
Müngsten  das  Ruhrthal  übersetzt,  in  der  Trace  der  neuen 
Solingun-ftemsoheider  Eisenbahn  liegen  und  zugleich  die  höchste 
Brücke  in  Deutschland  sein  wird.  Die  Pfeilerhöhe  derselben 
wird  103  m  betragen,  während  die  Länge  600  in  ausmacht. 
Die  Kosten  sind  2  Millionen  Mark  und  soll  dieser  der  Brückeu- 
twitalt  Gustavsburg  in  Mninx  übertragene  B.vi  in  zwei  Jahren 
ausgeführt  werden. 

Bei  den  schmalspurigen  Eisenbahnen  in:  I 
Reicb.  deren  Bahnlänge  m  dein  Zeitraum  von  1881-18SI0 
von  l'.W  km  auf  1051  km  gestiegen  und  somit  erst  zu  einiger 
Bedeutung  sich  entwickelt  hat,  sind  in  den  obigen  zehn 
Jahren  313  Unfälle  vorgekommen  und  in  Folge  dessen 
Iß  Personen  getödtet  und  118  Personen  verletzt.  Die  Zahl  der 
Unfälle  zeigte  natürlich  in  den  letzten  Jahren  eine  Steigung 
der  ersten  gegenütar,  da  der  Betrieb  ja  ein  ungleich  stärkerer 
geworden  ist:  in  der  Zahl  der  in  den  einzelnen  Jahren  ge- 
lödttteu  Personen  tritt  dieses  Anwachsen  nicht  hervor,  wohl 
ab<  r  in  der  Zahl  der  in  den  einzelnen  Jahre»  verletzten  Per- 
sonen: im  erstell  Jahr  war  die  Zahl  der  Unfälle  11,  die  der 
getödteten  Personen  3,  die  der  verletzten  4,  im  letzton  Jahr» 


stellt  sich  dagegen  die  Zahl  der  Unfälle  auf  55,  die  der  ge- 
tödteten  Personen  auf  4  und  die  der  verletzten  auf  83.  Die 
Locomotiven  der  schmalspurigen  Bahnen  haben  in  dem  Zeit- 
raum IT  Millionen  Nutzkilomcter  xurückgelegt. 

„Der  Reichsanzeiger"  veröffentlicht  eine  Ausfuhr  ungs- 
Anweisung  der  Minister  des  Innern  und  der  öffentlichen  Ai- 
beitea  zu  dem  Gesetz  aber  Kleinbahnen  und  Privat -An - 
Schlussbahnen  vom  2S  Juli  18B2.  Den  bautechnischen  und 
formellen  Anordnungen  ist  folgende  Erläuterung  allgemeinen  r 
Natur  vorangeschickt:  Das  Gesetz  üher  Kleinbahnen  and 
Privat-Anschlussbabnen  bezweckt .  durch  feste  und  zweck- 
mässige Ordnung  der  Rechtsverhältnisse  der  bezeichneten 
Bahnen  die  Eutwickelung  dieser  wichtigen  Verkehl  sniittel  zu 
fördern.  Es  beschränkt  demzufolge  die  Einwirkung  der  Organe 
des  Staats  bei  der  Genehmigung  von  Unternehmungen  der  be- 
zeichneten Art,  sowie  bei  der  Aufsicht  über  dieselben  auf  Aas 
geringste  Maass  dessen,  was  für  die  Sicherung  der  von  ihnen 
wahrzunehmenden  öffentlichen  Interessen  uothwendig  ist,  und 
gewährt  den  Unternehmungen  innerhalb  der  hiernach  gezogenen 
Grenzen  volle  Bewegungsfreiheit.  Die  mit  der  Ausführung 
des  Gesetzes  betrauten  Behörde»  werden  sich  bei  der  Wahr- 
nehmung der  Obliegenheiten  diese  Absicht  des  Gesetzgebers 
gegenwärtig  zu  lullten  und  demzufolge  in  der  Einwirkung  auf 
den  Bau  und  den  Betrieb  der  Itezeichnet  en  Bahnen  nicht  über 
das  Maass  dessen  hinauszugehen  haben,  was  zur  Wahrung  der 
ihnen  anvertrauten  öffentlichen  Interessen,  namentlich  der 
polizeilichen  Interessen,  nothwmidig  ist.  Neben  der  Ver- 
meidung iimtöthiger  und  lästiger  Eingriffe  in  die  Bewegungsfrei- 
heit des  Verkehrszweiges  werden  sich  die  mit  der  Staatsaufsicht 
betrauten  Behörden  die  Förderung  desselben  «Ixsr  auch  durch 
entgegenkommende  und  insbesondere  rasche  Erledigung  der 
ihnen  obliegenden  Geschäfte  angelogen  seiu  zu  lassen  haben. 

Betreffend  den  Vollmaohtsstempel,  stellen  wir  nach- 
stehend die  vom  Berliner  Kammergericht  in  seinen  Ent- 
scheidungen bisher  angenommenen  Grundsätze  zusammen. 
Die  Citate  beziehen  sich  auf  die  Johow'schen  Jahrbücher : 
I  i  Eine  auf  mehrere  Personen  lautende  Vollmacht  erfordert 
nur  eine  einmalige  Verwendung  des  Vnlliniichtssteinpels.  II.  I75. 
2)  Die  Urkunde,  in  welcher  Jemand  einem  Dritten  erklärt, 
einem  Anderen  ein  bestimmte*  Geschäft  aufgetragen  zu  haben, 
unterliegt  dem  Vollmaohisstempel.  II.  222.  3)  Die  Urkunde, 
in  welcher  der  Aussteller  einen  Anderen  ermächtigt,  eingehende 
Güter  einem  in  der  Urkunde  bezeichneten  Dritten  auszu- 
händigen, unterliegt  d«m  Vollmachtsstempel.  VII.  102.  4^  Zu 
einer  st«mpelpflichtjgen  Vollmacht  ist  der  Stempel  binnen 
14  Tagen  seit  der  Ausstellung  zu  verwenden;  dass  nach  Ab- 
lauf dieser  Zeit  die  ungestempelte  Vollmacht  zu  den  Gerichts- 
acten  eingereicht  wird,  sehliesst  die  Verhängung  der  Stempel- 
Strafe  nicht  aus.  II.  224,  III.  200.  5)  Wird  eine  Processvoll- 
macht  Hinnen  14  Tagen  seit  der  Ausstellung  dem  Gericht  mit. 
dem  Antrage  eingereicht,  den  Stempel  als  Gorichtsgebühr  zu 
liquidirmi,  so  wird  die  Parthei  von  der  Verpflichtung  zur 
Stcnipelvorweudung  frei,  selbst  wenn  das  Gericht,  ohne  den 
Stempel  Liquidin  zu  haben,  die  Vollmacht  zuriickgiebt.  \HI. 
lßy.  6|  Gelit  au»  einer  Processvollmacht  nicht  hervor,  dass 
der  Werth  des  Processgegenstatidc*  15ll  Mk.  nicht  erreicht,  so 
ist  dieselbe  stempelpriichtig.  V.  215.  T,  Die  von  der  armen 
Parthei  ausgestellte  Processvoll  macht  ist  stempelfrei.    X.  150. 

Neue  Patente. 

r. Mit get heilt  vom  Patent-  tu 
Richard  Lüde 


in  Görlitz.) 

Bau-  und  Pflasterungsmatcrial  stellt  nach 
ctiglsir.heti  Patente  4750    dio    Societe   anonyme  des 


dem 

4750  dio  Societe  anonyme  des  Ar- 
doisii  res  de  Deville  dadurch  her,  dass  sie' Schieferabfälle 
und  Bruchstücke  pulverisirt,  nachher  mit  Colophonium.  Theer 
oder  sonstigein  Material,  welche«  vorher  flüssig  gemacht  wurde, 
mengt,  und  die  daraus  erhaltene  Masse  schliesslich  zu  Ziegeln, 
Platten,  Rühren  u.  b.  w.  presst.  Diese  Mischung  kann  auch 
zum  Bekleiden  von  H>>lz,  Papier,  Metallblechen  oder  einem 
anderen  MaU-rialo,  zur  Herstellung  einer  wasserdichten  Be- 
dachung u.  s.  w.  verwendet  werden.  Ein  Theil  des  Colonhoniums 
kann  durch  Olibanum,  venetianischen  Terpentin,  oder  durch 
einen  anderen  fetten  Stoff  und  das  Theer  ilureh  Pech  ersetzt 
werden.  Das  bindende  Material  wird  am  vottheilhaftesten  aus 
einer  Mischung  von  Kalk,  Leim  und  Albumin  liestehen  nnd 


Verlag:  Julius  Eu 


kann  dein  Schiefer  zerstossener  Granit  oder  Kiesel 
werfen.  Für  Pflasterungszwccko  wird  der  Masse  grobor  Sfttid 
zugegeben  und  nach  dem  Auftragen  wird  sie,  um  eine  rauhe 
Oberfläche  zu  erhalt«»,  mit  geriffelten  Walzen  bearbeitet.  Durch 
Beimengung  von  Farbstoffen  kann  man  der  Masse  ein  marmor- 
ähuliches  Aussehen  gelten.  "Um  die  einzelneu  Platten  mit  ein- 
ander zu  verbinden,  genügt  es.  die  Fugen  mit  einem  wartneu 
Eisen  zu  bestreichen.  Dio  Leichtigkeit,  mit  der  sich  eine  dichte 
Verbindung  zwischen  den  einzelnen  Platten  herstellen  ttsst, 
macht  diese  Masse  besonders  goeignet  zur  Bekleidung  von 
Tanks  und  anderen  wasserdichten  Behältern. 

Hedaction:  Arthur  Baermann,  Ingenieur,  Berlin.  — 
Wilhelm  Hecht's  Hofbuchdruckeroi,  Rixdorf-Borlin  S.O. 
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des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  and  Eiicnhahn-Tcohnik  und 
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Berlin,  20.  September  1892. 
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I  IX.  Jahrgang. 
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Streasenban:  lieber  geräuschloses  Pllaster,  itibesoiidere  über  Asphalt-Pdaster.  I.  —  BUdtlaohe  Anlagen:  Eingeölte  Pissoire 
mit  Oelabschluss.   (lllustr.)   —   Canaltiatloniwcaan:  Di»  neue  C&naliaation  in  Budapest.  (II).  —  StraM«ri>*hnWM«ii: 

Der  Bau  vou  rntergrundhahuen.  (K  (Illustr.)  —  Die  Entwickelnng  der  eleetrischen  Eisenbahnen.  (Schlug).  — 
wein:  Zur  Spurweiten  frage  der  Secuiidiirbahtieu.  III.  - 

Abonnements-Einladung  pro  IV.  Quartal  1892. 

Mit  dieser  Nummer  schliefst  das  III.  (Quartal  1802  und  bitten  wir,  eine  baldige  Erneuerung  des 
Abonnements  bei  allen  Postanstalten  nud  Buchhandlungen  veranlassen  zu  wollen 

Hochachtungsvoll 

Redaction  und  Verlag  der 
Berlin,  den  ».  September  la«.  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau." 

Die  vorstehende  Tabelle  ergiebt,  dass  der  Flächen- 
inhalt der  mit  sogenanntem  geräuschlosen  Pflaster  ver- 
sehenen Strassenfahrdämrae  in  den  aufgeführten  Städten 
in  runder  Summe  1  300  000  qm.  in  denjenigen  Deutsch- 
lands allein  1  140  000  qm  betragt.  Ist  «un  diese  Zahl 
auch  gegenüber  der  Uesammttlächc  der  Strassenfahr- 
dämme  in  diesen  Städten  nur  eine  verhältnismässig 
geringe,  so  darf  dabei  doch  nicht  vergessen  werden,  dass 
es  sich  bei  Einführung  dieses  Pflasters  um  eine  Nt  uerung 
handelte,  welche  mit  einer  Einrichtung  brach,  die  man 
seit  den  Altesten  Zeiten  nie  anders  gekannt  hatte,  und 
dass  erst  ].">  Jahre  verflossen  sind,  seit  die  erste  unter 
den  angeführten  Stadtgemeinden  sich  entschloss,  diesen 

J,i  Die  mit  dorn  Holzpflaster  gemachten  Erfahrungen  haben 
günstigere  »gelmis.Kj  geliefert,  als  solche«  in  anderen  Stildteu 
der  Fall  ist. 

"i  Nach  der  Vorlage  des  Senats  an  die  Bürgerschaft  vom 
it.  September  )W(l,  betreffend  das  System  der  Ausführung  der 
Vtla-stirail.eiii'ii  und  den  tJeiieial-PIUstetveitiesserungsplan,  ist 
für  die  Pflasterungen  mit  sogenanntem  geräuschlosen  Material 
mir  Asphalt  vorgesehen,  mit  Ausnahme  derjenigen  Strecken,  auf 
denen  Steigung.!«!  vorkommen. 

')  Voratiaair.htliidi  werden  die  Stampf-AsphaUptUstOTUiigcu 
in  diesem  Jahre  eine  weitere  Ausdehnung  erfahren. 

'')  Bis  vor  Kurzem  ist  das  Holzptiastcr  stark  bevorzugt 
worden,  während  man  jetzt  im  Allgemeinen  auf  dem  Stand- 
punkte steht,  Holzpflaster  nur  in  breiten,  geraden,  vmi  der 
Sonne  und  Luft  bestricheneu,  in  Steigungen  liegendon  Strassen 
mit  sehr  «tarketn  Verkehr  und  iti  den  Übrigen  Strassen  das 
Asplmltptlnster  auszuführen,  sosvoit  es  sich  überhaupt  um  ge- 
Pflaster  handelt. 


Ueber  geräuschloses  Pflaster,  insbe- 
sondere über  Asphalt-Pflaster, 

i. 

Statistik  der  Ausführungen  von  geräuschlosem  Pflaster 
in  den  bedeutenderen  Städten  Deutschlands  und  den  Haupt- 
Städten  Österreich-Ungarns. 
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Am  I.  April  IsW;  iiaL-h  ih-n  Besrldüssen  der  Stallt  ver- 
ordneten-Versatnniinng  f>iii'l  tu«  Ii  zur  Ausführung  besiitntnt 
worden:  in  dem  Ktatsinlire   Itlltl  — 1*2  ca.  STiLH^  ijm    und  für 

1»3  cn.  70fH<l  qm.  siimiiillirh  Aüplmltpllaster,  aodass  in 
diesem  Jahre  der  liesanuntbetnig  von  rund  1  Million  ipn  As- 
phalt3tr»sseu  erreicht  werden  wird. 
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Schritt  zu  thun.  Es  war  dies  Berlin,  woselbst  im  Jahre 
1877,  wie  der  betreffende  Jahresbericht  über  die  städtische 
Banverwaltnug  mittlu-ilt  —  nachdem  bereits  im  Jahre 
1873  unter  der  damaligen  fiscalischen  Strassenbau- Ver- 
waltung ein  Probeversuch  veranstaltet  worden  war  und 
sich  bewahrt  hatte,  ohne  dass  indessen  diese  Verwaltung 
demselben  weitere  Folge  gegeben  hatte  -■  zwei  Strassen 
mit  einer  Flache  von  2  55(1  qm  durch  die  Neuchatel 
Asphalte  -  Company*)  mit  couiprimiitem  Asphalt  aus 
Val  de  Travers  auf  Betonnut  erbet  tung  befestigt  wurden. 
Mit  Recht  hebt  dieser  .Jahresbericht  es  als  eineu, 
„besondere  Erwähnung  verdieneudeu  Umstand  hervor, 
dass  in  diesem  Jahre  mit  der  Herstellung  von  Asphalt- 
»trassen  im  Innern  der  Stadt  ein  Anfang  gemacht  worden 
sei."  luteressant  ist  es,  au  der  Hand  der  daukens- 
werthen  alljährlichen  Veröffentlichungen  der  städtischen 
Bauverwaltung  die  allmäliehe  Vergnisseruug  des  Ber- 
liner Asphaltstrassennetzes  zu  verfolgen.  —  Während, 
wie  gesagt,  dessen  Ausdehnung 

Ende  de*  .Jahres  1877      2.V>i:  >\m  Oeling, 
errckht«.  dieselbe      ,.       „        ,.     1S7H     3W,  „ 

,.     w;<    (,;i-Äs  „ 
„     IHSO   Vßi-ü:\  ,. 
r     1HH1    l>r,(y,H  „ 
Am    1.    April    lss:t        >;",'}  „ 

,.     „      „    is*4  «um»  „ 

„        „     IrtfÄ   MW  042  „ 
„       „         „  3V.MO!}  .. 

„       „         „      1"WS    4#WnOO  „ 

„     .      „    1*1  r.Tifuxi  „ 

,  ,  „  1h:m  »i.^ono  „ 
„       „         ,      IttH    771  «Kl  . 

So  erheblich  immerhin  die  Vergrösserung  des  Ber- 
liner Asphalt-Str.is-ieiinetzes  auch  sein  mag,  welche  all- 
jährlich von  etwa  oOo  bis  I  !•'>  00 :>  qm,  im  Durch- 
schnitt der  angefahrten  I  I  Jahre  71  OüOqm,  betragen  hat. 
so  bleibt  dieselbe  doch  wesentlich  hinter  der  energischen 
Art  und  Weise  zurück,  in  der  man  derartige,  als  u>»th- 
wendif?  oder  wünschenswerth  erkannte  Verbesserungen 
in  der  neuen  We't  sich  zn  nutze  zu  machen  versteht. 
So  berichtete  der  Pariser  „Fisaro"1  vom  16.  Mai  ish«. 
dass  die  Stadtverwaltung  von  New-Orleans  (mit  21«  ODO 
Einwohue  n  im  Jahre  isSO)  beschlossen  halw,  aufeiuen 
Schlag  500  000  qyards  (gh-ich  4.>0  OOu  qmi  Strassen  mit 
Asphaltpflaster  versehen  zu  lassen 

Anfänglich  als  ein  interessanter  Versuch,  als  ein  Ge- 
genstand des  Luxus  betr.ichtet.  —  wie  die  Gummiräder, 
deren  allgemeiner  Einführung  leid  r  der  et  was  hohe  Kosten- 
preis entgegensteht,  der  indessen  durch  die  längere  Erhal- 
tung vou  Achsen  und  Hadern  in  gutem  Zustande  nicht 
■  unerheblich  herabgemindert  wird  —  ist  heutzutage  die 
Ei  Setzung  des  .Steinpflasters  durch  ein  anderes  Pflaster- 
Material,  welches  die  geräuschlose  Vollziehung  des  in 
den  Grossstädten  gewaltig  angewachseneu  Fuhrwerks- 
verkehres  gestattet,  als  ein  Ikdiiifiiiss  der  gesammteu 
Bevölkerung  anerkannt.  Wenn  man  sich  in  dm  ver- 
kehrsreichen Gntssstädteu  so  hinge  jenen  uerveiierschUttei  u- 
den,  bis  zur  Unerträglichkeit  gesteigerten,  vom  frühen 
Morgen  bis  zum  späten  Abend  währenden  Lärm,  weleheu 
der  unaufhörliche  Fuhrwerksverkehr  auf  Steinpflaster 
verursacht,  hat  gefallen  lasse»,  so  lag  der  Grund  davon 
wesentlich  darin,  dass  mau  es  eben  nicht  nuders  kaunte, 
dass  man  sich  au  diesen  Lärm  vou  .lugend  auf  gewöhnt 
halte,  ihn  als  ein  unvermeidliches  Uebol  betrachtet«, 
gegen  welches  es  kein  Mittel  gebe  Nachdem  aber  der 
Heweis  geliefert  worden  ist.  dass  dieser  Lärm  sieh  sehr 
wohl  vermeiden  läs-t,  wird  —  zunächst  wenigstens  in 
den  Grossstädleu  —  die  Forderung  der  Beseitigung  des 
Steinpflasters  nicht  eher  verstummen,  als  bis  dein  beredt- 

*.  Wir  wir  il.-ri  .t;il,ir-l..-ri.  Site  l'iir  1S78  eiitimlimeti.  ~e- 
l.ulirl  .uii  Ii  .Ij.'si  r  »:,  -.-ilsi.  )iiil'<  .Ins  V  ■  nlii n<t,  dui  enden  IVonr- 
vit,ul'Ii  Im  .Jahre  lSJ;t  aus^i  tViliil  zu  haben. 


tigten  Verlangen  der  Bevölkerung  Rechnung  getragen 
worden  ist.  Der  Kostenpunkt  kann  in  einer  für  das 
Wohlergehen  der  gesammten  Bevölkerung  so  ungemein 
wichtigen  Frage,  wdcha  in  der  Hygiene  des  Nerven- 
systems unzweifelhaft  eine  grosse  Rolle  spielt,  nicht  aus- 
schlaggebend sein.  Sehr  zutretiend  bemerkt  in  dieser 
Beziehuns  Dr.  L.  Meyn  in  sdner  verdienstvollen  Schrift : 
„Der  Asphalt  und  seine  Bedeutung  für  den  Strassenbau 
grosser  Städte",  dass  „wenn  man  in  den  Städten  dieses 
Getöse  niemals  gekannt,  weun  man  z,  B.  von  jeher 
aspbakitte  Strassen  gehabt  hätte  und  der  grösseren 
Wohlfeilheit  wegen  Steinpflaster  einfuhren  wollte,  Jeder- 
mann in  den  betri  ffenden  Strassen  auf  das  Energischste 
dagegen  protestiren  wurde-1.  Wo  Übrigens  gutes  und 
billiges  Steinmaterial  uicht  gerade  in  der  Nähe  zu  haben 
ist,  wird  sich  das  Asphaltpflastor  in  der  ersten  Anlage 
nicht  unerheblich  billiger  stellen,  als  Steinpflaster  bester 
Qualität,  welches  allein  mit  jenem  in  Vergleich  gezogen 
werden  kauu ;  dagegen  lässt  es  sich  nicht  leugnen,  dass, 
wie  die  Unterhaltung  der  beiden  Pflasterarten  gehaud- 
habt  wird,  die  für  Asphalt  aufzuwendenden  Kosten  sich 
höher  belaufen,  als  diejenigen  für  Steinpflaster.  Es  darf 
indessen  hierbei  nicht  Ubersehen  werden,  dass  an  Asphalt- 
pflaster erheblich  höhere  Anforderungen  gestellt  werden, 
als  an  Steinpflaster:  von  ersterem  verlangt  man.  dass  das- 
selbe bfi  Ablauf  der  etwa  20-jährigen  Gewährldstungs- 
frist  den  gleichen  Zustand  der  Ebenheit  aufwdse,  wie 
zur  Zdt  der  Herstellung,  wogegen  das  Steinpflaster  — 
und  gerade  das  bessere,  härtere  mehr  als  das  wdchere, 
welch'  letzteres  sich  gleichmässig  abfährt,  —  an  den 
Kanten  abgenutzt  wird,  wodurch  die  Köpfe  der  Steine 
sich  zu  Kuppen  abrunden,  die  im  Laufe  der  Jahre  immer 
mehr  znuehuien  und  desto  grösser  werden,  je  grösser 
das  Format  der  Steine  ist.  Das  Fahren  Uber  ein  solches 
Steinpflaster  gestaltet  sich  ebenso  für  die  Insassen  des 
Gelahrtes  zu  einer  förmlichen  Tortur,  wie  es  für  den 
Bestaud  der  Achsen  und  Käder  nichts  weniger  als  vor- 
teilhaft seiu  kanu.  Wollte  nun  verlangen,  dass  die 
Fläche  des  Steinpflasters  nach  Jahren  die  gleiche  Eben- 
heit zeige,  wie  zur  Zeit  der  ersten  Verlegung,  so  würde 
dieses  Unkosten  vermsacheu,  welche  die  Unterhaltungs- 
kosten des  Asphaltpflasters  sicherlich  übersteigen  würden.*) 
Unter  diesen  Umständen  wird  man  zugeben  müssen,  diss 
zwischen  zwei  s>  ungleichartigen  Grössen  eiue  Ver- 
gleichung  schlechterdings  nicht  angänglich  ist.  Etwas 
anderes  ist  es  mit  dem  Holzpflaster,  betreffs  dessen  an- 
dauernd guten  Zustaudes  die  gleichen  Bedingungen  ge- 
stellt zu  werden  pflegen  wie  betreffs  des  Asphalts;  ob 
sie  eingehalten  und  erfüllt  werden,  ist  allerdings  eine 
andere  Frage.  Für  die  Kosten,  weldie  diese  Pflaster- 
arten  in  einem  Zeiträume  von  etwa  20  Jahren,  be- 
ziehungsweise IS  Jahre,  erfordern,  liegen  amtlichte  Be- 
richte aus  lUrlin,  he.zw\  Paris  vor:  nach  dem  Jahresberichte 
über  die  Herliner  städtische  Bauverwaltung  für  das  Etats- 
jahr  186!)-  !)<i  stellen  sich  die  Kosten  für  ein  qm  Asphalt- 
pflaster.  nach  Ablauf  von  etwa  20  Jahren,  auf  22.50  bis 
2-Lmi  Mk.  und  haben  am  Ende  dieser  Frist  die  Unter- 
nehmer das  Pflaster  in  tadellosem  Zustande  abzuliefern, 
wogegen  nach  der  von  dem  Director  der  öffentlichen 
Wege  und  Promenaden  der  Stadt  Paris,  Ingenieur  en 
chef  Allan],  im  Jahre  1K8U  veröffentlichten  „Note  sixr 
l'entretien  des  voies  publique«  de  Paris-'  die  Kosten  des 
in  den  Jahnen  lHNi  bis  HS^s  von  Unternehmern  in 

Ks  M'ü".'  ^i.nvi^s  wünschenswerth  und  iuleres.s;tnt,  wenn 
Versucht,  iiii^ctsitllt  wiuolen,  worauf  der  Olwrinff «ni«ur  dw 
Hmiil>urKi-i-  }>i rn»s<..»- Ki«eiiliahii.4.i«8«Ust:lml>,  Culiu,  in  einom  der 
in  den  Tillen  vom  J7  bin  'J<J.  August  v.  J.  in  Hmiilmrg  nt>i{0- 
Imlif  ii.in  s«-li>teii  (ii-!Hir.Uvi»rsa!iiinhint;  desi  interntttioiinlen 
penieineiiti-n  Stras.^enliabn  -  Vereins  ersintthtett  Berichte  nut- 
n.tükMini  K'")fn-iit  hat.  inwieweit  »kh  eine  El>nmig  der 
Stt-ii:.d>i-rt1itrlie  luiri.  Is  Sl«in»>ejirteitiings  -  Maschinen,  etwa 
s-leheii,  wie  vun  iiuvtoii  «  Trier  in  Loüdoii  geltaut  werden, 
erzieltrii  liesse. 
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Paris  ausgeführten  Holzpflaster*  etwa  zwischen  7J.w> 
bia  93,00  Frcs.  ttir  das  um  und  eiuen  Zeitraum  vou 
18  Jakren,  während  dessen  die  Unternehmer  für  die 
Unterhaltung  aufzukommen  haben,  schwanken;  also  durch- 
schnittlich etwa  88.74  Frcs.  oder  71  Mk.  betragen.  In 
beiden  Fällen  sind  von  den  ermittelten  Kostenbeträgen 
diejenigen  für  die  Herstellung  der  Betüuiinterbettuug, 
welche  der  Stadt  verbleibt  und  keiner  Erneuerung  bedarf, 
mit  4.01.  Mk.,  beziehungsweise  5  ™  Frcs.,  in  Abzug  zu 
bringen. 

Von  den  ersteu  Versuchen  mit  Aspbaltpdaster  an 
halten  demselben  die  Männer  der  Wissenschaft,  nament- 
lich die  Aerzt«,  ihre  Aufmerksamkeit  gewidmet  und 
dessen  allgemeine  Eiufflhrung  empfohlen.  Eine  der  ersten 
bezüglichen  Aeussetungeu  ist  das  Gutachten,  welches  der 
Chef  des  Gesundheitsamtes  des  Kirchspieles  St.  James, 
Westminster,  der  bekannte  Gesundbeits-Statistiker  Dr. 
Edwin  Lankester,  uuter'm  30.  Juni  1871  an  die  Vertretung 
dieses  Kirchspiels  erstattet  hat  In  Anbetracht  des 
officiellen  Characters  dieses  Gutachtens  und  seim  s  in- 
teressanten Inhaltes  kann  ich  es  nicht  unterlassen,  das- 
selbe hier  zum  Abdruck  zu  bringen: 

„Auf  die  an  mich  ergangene  Aufforderung,  Uber 
das  in  Cbeapside  uud  anderen  Strassen  Londons  ver- 
legte Asphaltpflaster  meine  Ansicht  vom  Gesichts- 
punkte der  öffentlichen  Gesundheitspflege  auszusprechen, 
nehme  ich  keinen  Anstand,  meine  Ueberzeugung  dahin 
zu  erklären,  dass  das  Pflaster  unvergleichlich  ist. 
Zwei  Rücksichten  der  Gesundheitspflege  begründen  dieses 
Urtheil: 

1.  Die  Leichtigkeit,  mit  welcher  dasselbe  vou  allen 
Unreinigkeiten  gesäubert  werden  kann,  da  man  es  eben 
so  leicht,  wie  den  Fussbuden  eine*  Zimmers,  zu  scheuern 
und  abzuputzen  im  Stande  ist. 

2.  Seine  Wasserdichtigkeit  (Undurchiässigkeit), 
welche  es  unmöglich  macht,  dass  animalische  und  vegeta- 
bilische Stoffe  enthaltendes  Wasser  in  das  Pflaster  ein- 
dringen und  dort  in  Ffiuluiss  übergehen  kann;  eine  bei 
allen  anderen  Pflasterarten  unausbleibliche  Folge,  welche 
namentlich  bei  hetssem  Wetter  übelriechende,  gesund- 
heitsschädliche Ausdünstungen  hervorbringt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


StiUltfoche  Anlagen. 

Eingeölte  Pissoire  mit  Oelabschluss.*) 

I  i  Koran  1  Figur.) 

Die  aus  England  stammende  Einrichtung,  öffentliche 
oder  vielbenützte  Pissoire  mit  Wasserspülung  zu  ver- 
sehen, hat  in  verhältnissninssig  kurzer  Zeit  allerorts 
Eingang  gefunden,  ohne  dass  irgend  Jemand  es  unter- 
nommen hätte,  den  wirklichen  Werth  dieser  Maassregel 
zu  prüfen.    Es  ist  gewiss  richtig,  dass  durch  das  Wasser 

dei  Urin  verdünnt  wird; 
die  üblen  Eigenschaften 
desselben  werden  aber  hier- 
durch nicht  gründlich  be- 
seitigt. Auch  der  gewasserte 
Urin  zersetzt  sich  rasch  an 
der  Luft  und  erzeugt  schäd- 
liche, in  gewisser  Be- 
ziehung so  gar  gefährliche 
Fänlnissprodttcte.  An  der 
beuetzten  Pis.sfläclie  tiudet 
eine  mehr  oder  minder 
rasche  Venlunstung  der 
Flüssigkeit  statt,  wodurch 
die  Luft  des  Pissraum  es 
mit  übelriechenden  Gasen 


*<  Nach  «kr  ^Zeitschrift  des  östorr.  Ingeuicur-  uuil  Aivlii- 


geschwängert  wird.  —  Auf  Wiener  Bolen  ist  nun  eine 
Erfindung  entstanden  und  seither  auch  erprobt  worden, 
welche  von  dem  ungleich  richtigeren  Gedanken  ausgeht, 
den  Uriu  rasch  al>znführen  und  dessen  Verdunstung  und 
Zersetzuni,'  nach  Möglichkeit,  ja  beinahe  vollständig  zu 
verhüten. 

Seit  dem  Jahre  I  Sft9  befinden  sich  auf  öffentlichen  Strassen 
und  Plätzen  Wiens  etwa  1!»  allgemein  zugängliche  Pissoire 
mit  je  fünf  oder  sechs  Standen,  welche  ohue  Wasserspülung 
und  doch  geruchlos  sind.  W.  Beetz,  der  Besitzer  der 
sogenannten  ,,Bedüifniss-Anstalten\  von  welchem  der 
neue  Gedanke  herrührt,  verwendet  längliche  Pissberken 
aus  Hartblei,  an  deren  unterem  Ende  ein  Sjphon  sich 
befindet,  der  aus  drei  concent tisch  ineinander  gestevkteu, 
senkrechten  Röhren  (s.  o.  Fig.)  gebildet  ist  Bas  mittlere, 
oben  offene  Hohr  c  führt  zum  Unrathscanal ;  das  zweite, 
weitere  Rohr  c.  d  ist  darüber  gestülpt  uud  oben  gefleckt; 
das  dritte,  weiteste  Hohr  a  ist  nach  uuteu  hin  bis  au 
die  Wandungen  des  mittelsten  Rohres  angedichtet, 
während  es  am  oberen  Ende  durch  den  Deckel  des 
zweiterwähnten  Rohres  nicht  völlig  verschlossen  wird. 
In  die  ringförmige,  anrh  noch  durch  ein  Sieb  Uberdeckte 
Spalte  d1  dringt  die  Flüssigkeit  ein,  füllt  die  beiden 
dnreh  die  drei  Rohre  geschaffenen,  uuten  commuiiieiren- 
den  Hftnm«  nud  fliesst  endlich,  wenn  ueue  Flüssigkeit 
nachkommt.  ül>er  die  mit  Ausschnitt  versehene  Ober- 
kante des  Inncnt  obres  bei  e1  ab.  Täglich  Morgens 
wird  das  Recken  mittels  eines  harten  Pinsels,  der  in 
ein  mineralisches  Gel  (dessen  Zusammensetzung  geheim 
gehalten  wird)  getaucht  ist,  sorgsam  abgerieben,  wobei 
an  dem  Rlei  ein  dünner,  aber  gut  haftender,  öliger 
Ucberzug  verbleibt.  Dann  wird  in  den  gelullten  Syphon 
vou  oben  etwas  Del  eingegossen,  sodass  sich  in  dem 
äusseren  Riugrauuie  eine,  wenige  mm  hohe  Gelschicht  f 
ausauimelt,  die  auf  dem  schweren  Abwasser  schwimmt. 
Das  Pissoir  ist  damit  völlig  hergerichtet  und  bedarf 
während  24  Stunden  keiner  weitereu  Bedienung.  Det- 
ail die  Wände  des  Beckens  gelangende  I  rin  fliesst  an 
denselben  rasch  ab.  wird  von  den  eingeölten  Flächen, 
nm  figürlich  zu  sprechen,  gewissermaassen  ahgestossen 
und  versinkt,  nnter  die  Oelschicht,  die  nach  otienhin 
einen  gasdichten  Abschluss  bildet  und  die  Berühruug 
mit  der  Luft  ausschliesst.  Selbstverständlich  wird  eine 
gleiche  Menge  Flüssigkeit  in  das  Abfalllohr  verdrilugt. 
Von  dem  ( )el  wird  erfahrungsgemäss  nur  verschwindend 
wenig  mitgerissen,  sodass  der  Oelverbrauch.  welcher 
hauptsächlich  durch  Verdunstung  entsteht,  eiu  verhältniss- 
mässig sehr  geringer  ist.  Da  dem  Vernehmen  uach 
dem  Gel  auch  Desiufertionsstoffe  beigemiscl  t  sind  so 
wird  der  Uriu  bei  dem  allerdings  nur  kurz  dauernden 
Untersickeru  unter  die  Gelschicht  desinficirt.  worauf 
aber  weniger  Werth  zu  legen  sein  dürfte,  als  auf  die 
Hauptsache:  das  rasche  Verschwinden  de^s  I  ritis  unter 
die  ihn  vor  Zersetzung  völlig  schützende  Oelschicht 
und  die  dadurch  sich  ergebende  Geruehlosigkeit  des 
Pissoirs  Das  BeetzVhe  Pissoir  braucht  gar  kein 
Wasser,  während  bei  den  öffentlichen  Pissoiren  Wiens 
der  Tagesbedarf  an  Wassel  litt  jeden  Stand  mit  etwa 
25  hl  anzuuehmeu  seiu  dürfte.  Das  eigiebt.  wenn  der 
Selbstkostenpreis  von  3  fl.  für  1  hl  und  Jahr  zu  Grunde 
gelegt  wird,  7.'»  fl.  an  Wassel  kosten.  Da  in  den  zehn 
inneren  Bezirken  Wiens  über  120  öffentliche  Pissoire 
mit  fast  COü  Ständen  vorhanden  sind,  so  könnt»;  bei 
Einrichtung  für  Gelting  im  Sommer  die  bisherige  Spül- 
wassermenge  von  rund  1 5  OOo  hl  erspart  werden.  Herr 
W.  Beetz  soll  der  Gemeindeverwaltung  Wiens  das 
Augebot  gestellt  haben,  olle  vorhandenen  Pissoire  mit 
Wasserspülung  auf  seine  Kosten  und  uach  seiner  All 
umzubauen,  dieselben  ständig  zu  reinigen,  zu  desinficiren 
und  in  gutem  Staude  zu  erhalten,  wofür  ihm  die  Ge- 
meinde als  Entschädigung  den  Selbstkostenpreis  des  er- 
sparleu  Wasser  auszuzahlen  hätte. 
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Die  Erfindung  hat  im  Aaslande  bereits  ziemliche 
Beachtong  gefunden.  So  hat  beispielsweise  in  der  Stadt- 
verordneten-Versammlung  von  Berlin  am  10.  Mar/  d.  J. 
deren  Mitglied,  Herr  Baurath  Kyllmann,  erklärt,  er 
halte  „diese  geölten  Becken  für  das  Vollkommenste, 
da»  man  in  dieser  Beziehung  leisten  kann";  es  war  bei 
seinem  Besuche  der  Beetz'schen  Pissoire  in  Wien  rgar 
kein  Geruch  zu  verspüren";  er  fügt  die  gerade  in  dem 
Munde  eines  Berliners  schwerwiegenden  Worte  an: 
„Die  Vollkommenheit  derselben  geht  über  all'  das  hin* 
aus,  was  wir  in  der  rafhnirtcsten  Weise  hier  in  Berlin 
geschaffen  haben."  Diesen  Worten  wird  wohl  Jeder 
beipflichten,  der  diese  österreichische  Erfindung  auf  ge- 
sundheitstechnischem Gebiete  eingehend  prüft. 

H.  B. 

CanallftAtionaweaeii. 

Die  neue  Canalisation  in  Budapest. 

Von  Ingenieur  Victor  Berdonich,  Budapp«. 
(Fortstetzung  frtntt  Schluss.) 

„Hiernach  soll  aber  durchaus  nicht  behauptet  werden, 
dass  die  Kinloitunt?  der  Cannlinhalte  uitil  Fiicalien  unter 
allen  Fmstimdcn  vom  gesundheitlichen  Standpunkte  gleich- 
giltig  wäre.  Im  Gcgcntheil  :  es  können  sehr  «■l't  solch«' 
Verhältnisse  vorkommen,  wo  die  Schmutewäswr  um!  Fü- 
calien  in  den  Flnss  nicht  nur  nicht  eingeleitet  werden 
können,  sondern  auch  nicht  dürfen,  so  z.  B.  dort,  wo  die 
Menge  des  vom  l'luss  geführten  Wassers  im  Verhältnis* 
zur  Grösse  der  Stadt  zu  gering  ist;  wo  dasselbe  zu  lang- 
sam tliesst,  also  kleines  Gefalle  hat,  wo  e.s  sich  in  Folge 
von  Böschungen  oder  sonstigen  Hindernissen  staut  iinil 
thrilweise  stagiiirt  etc.  Ks  kann  daher  die  Frage,  ob 
die  Einleitung  der  städtischen  Abfülle  in  einem  con- 
creten  Falle  erlaubt  sei,  nicht  allgemein,  sondern  nur  von 
Fall  zu  Fall,  bei  strenger  Krwi'igung  der  fm-tände  ent- 
schieden werden."  *) 

Wie  hieraus  ersichtlich,  ist  dieses  Gutachten  antilog 
dorn  des  Prof.  v.  I'etteukofer  für  München,  woltei  jedoch 
ilie  diesbezüglichen  Verhältnisse  in  Budnjiest,  in  Anbetracht 
der  vom  Donaustrom  geführten  riesigen  Wiuwermenge,  be- 
deutend vortheilhafter  liegen. 

Den  Ausführungen  Fodors  entsprechend,  wurde  also 
rlie  Einführung  der  t'loakeu,  wie  bereits  gesagt,  au  einer 
centralen  Stelle  am  südlichen  Ende  ausserhalb  des  Stadt- 
rayons, in  die  Strömung  der  Donau  beschlossen  mit  der 
Bedingung,  ibiss  die  Abfuhreiurichtung  in  der  Weise  an- 
gelegt werde,  das*  jederzeit  zur  Verwirklichung  der  lund- 
wirtlisctiaftlirhen  Verwerthiing  der  Spüljauche  geschritten 
und  die  Anlage  einer  entsprechenden  Rieselwirthschaft 
durchgeführt  werden  könne. 

Gehen  wir  nun  auf  die  nähere  Kennzeichnung  der  ganzen 
Anlage  selbst  filier.  I>ie  Neugestaltung  der  donauliuks- 
scitigen  Stadt  ent  Wasserung  ist  in  der  Weise  gelöst  worden, 
dnss  das  innere  Stadtgebiet,  welches  3  10«  Mus  ba  umfasst 
(das  ganze  Pester  Stadtgebiet  umfasst  *G  2t>4  21 1  Ii«)  durch 
drei  grosse  Saruinelreeipicnteii  entwässert  wird,  von  welchen 
zwei,  in  einem  Hnuptrccipieutcii  vereinigt,  ihren  Inhalt  der 
centralen  Abfuhrstntion  zuführen,  der  dritte  über  in  der 
Nähe  derselben  direct  un<l  frei  in  die  Donau  tuiindet.  In 
diese  drei  Sammclcauiilc,  welche  das  ganze  Stadtgebiet 
durchschneiden,  wird  das  guiize  olte  und  neue  Canaluetz 
eingeleitet,  sodass  ilie  jetzigen  sieben  Abl'uhrslclleii  im 
Stadtrayon  aufgegeben  und  zu  N>ithuhfiihrschlcus,-u  umge- 
ändert werden.  Hie  Tiefcnhige  der  drei  Sammelreciuientcn 
ist  derart  festgestellt,  das*,  wie  bereit«  erwähnt,  das  be- 
stehende Canalnetz  in  dieselben  eingeführt  werden  kann 
und  mich  die  tiefstliegenden  Stadttheile  ohne  Schwierig- 
keit entwässert  werden,  die  Einführung  der  Clonkert  in  die 
Itonnu  aber  zu  jeder  Zeit  und  coutiimirlieh  ohne  Rück- 
sicht auf  den  variablen  Wasserstand  des  Stromes  erfolgen 
kann,  wie  dies  übrigens  Im  i  den  riesigen  Massen  der  sich 
ansammelnden  Eftluv  ieu  auch  nicht  anders  denkar  wäre. 
Natürlich  mtisstc  auch  darauf  Rücksicht  genommen  werden, 


■')  Siehe:  ^Budapest  csaturofizÄs«-  von    Professor  Fodor. 

s.  'iö-2;». 


das*  den  Recipienten  genügend,  ober  dennoch  nur  das 
nöthige  Gefälle  gejrelien  wenle,  damit  der  Puinpenanlage 
keine  übermässige  Förderhöhe,  somit  nicht  nutzlose  Anluge- 
und  Betriebskosten  unterlegt  werden. 

Bei  der  Situirung  der  Sammeleunüle  wurde  die  Stadt 
in  erster  Reihe  in  zwei  Höhciizoncn  getheilt.  von  welchen 
rlie  eine  durch  das  niedrig  liegende,  die  zweite  alter  durch 
da*  hoch  gelegene  Gebiet  gebildet  wird.  F.rstcre  wird  von 
zwei  Recipietiten  entwässert,  welche  ihren  Inhalt  vereinigt 
der  künstlichen  Abfuhrstutiou  zufuhren,  wo  hingegen  letztere 
durch  den  hochgelegenen  Sammelcanal  frei  in  die  Donau 
eilt  wässert  w  ird. 

Der  Zug  der  Sammelcanüle  ist  folgender: 

1.  Der  erste  Kceipient  (No.  1)  wird  parallel  mit  der 
Donau  entlang  «lern  ganzen  Donauufer  vom  nördlichen  bis 
südlichen  Ende  der  Stadt,  resp.  von  der  Yictoria-Dampf- 
mühle  angefangen  über  den  Rudolfs-Quai,  Acndcmiegnsse, 
Franz  .losef-Plutz,  Franz  Josef-Qnai.  Zollumfs-Pfatz,  Salz- 
umts-» lasse  und  am  Csepeler  Quai  entlang  bis  zum  Borarus- 
Platz  führen.  Dersellu-  hat  eine  Länge  von  !>  .r>31  m  und 
wird  tünf  Profilabstufungen  haben.  Dieser  nimmt  die 
('uuulinhnltc  der  zwischen  der  Donau,  Waitziierstrasso 
und  grossen  Ringstrasse  gelegenen  Terrains  in  sich  nuf. 
Sein  Entwässerungsgebiet  umfasst  an  innerem  Stadt- 
gebiet 523  Wh  hu,  an  äusserem  01  ><U<>  ha,  zusammen 
.Vs5  2!'.'i  ha. 

2.  Der  zweite  Recipient  (Nr.  II)  wird  unter  dem  There- 
sien-,  Elisabeth-,  Josefs-  und  Franzensring  mit  Gefälle 
elM-nfalls  bis  zum  Rorarus-Plutz  geführt,  wo  derselbe  mit 
dem  Doimui{nai  -  Reeipienten  zusammentritTt.  Fr  ist 
3  "'.>!»  m  lang  und  hat.  vier  Pmtilubstufungeu.  In  diesen 
werden  dieCaniile  des  Stadttheiles  zwischen  der  Waitzner- 
und  Kerei>cserstrasse,  sowie  der  Stadttheile  bis  zur 
oberen  Zollliuie  und  l'ranzstäilter  Schutzdumm  eingeleitet. 
Die  Grösse  dieses  Entwüsserungsgebictcs  betrügt  im  Stadt- 
innern  5s7  7GN,  im  Aussengcbict  341  203,  zusammen  also 
!»2S  ;»7.l  ha. 

Diese  beiden  Sninmelrecipicnten  vereinigen  sich  tun 
südlichen  Ende  der  grossen  Kiugstrasse,  d.  i.  um  Borurus- 
Platze.  und  bilden  von  hier  an  einen  gemeinsamen  Haupt- 
reeipienten  mit  der  Protilgrösse  I  +  II  -  lichte  Höhe  4^  m, 
grössie  lichte  Breite  4,s  m  und  mit  einer  Rinne  von  1  in 
tief  und  2^  tu  breit  innerhalb  dieses  Profils  — ,  welcher 
nunmehr  in  südlicher  Richtung  parallel  mit  dem  Donau- 
stronic,  entlang  der  ganzen  äusseren  Soroksarer  Strasse 
mit  einem  Gefalle  von  I  :  2fM)  =  '/'a'Vou  (Abflussgeschwin- 
digkeit  K-^  m)  bis  zur  l'lonikerzenfnbrik  und  von  hier 
zwischen  dieser  und  dem  YerbindungshriVkendnmme 
nach  rechts  zum  Donuuufer.  zur  centralen  Abfuhrstation 
führt,  «Ii  derselbe  (),,.,  (über  Nullpunkt  der  Donau) 
mit  einem  Profile  von  10  (>\H\  um  Flächeninhalt  anlangt 
und  seinen  Inhalt  über  ein  Klärbassin  in  den  grossen 
Summelschncht  ergiesst,  aus  welchem  die  Weiterbeförderung 
in  den  Donan.strom  mittels  eines  grossen  Pumpwerkes 
besorgt  wird. 

3.  Der  Itecipient  No.  III  des  hochgelegenen  Ent- 
wässerungsgebietes, dessen  Lage  wohl  noch  nicht  endgiltig 
festgestellt  ist,  beginnt  nach  dem  Projecte  in  der  Rotten- 
billergasse.  führt  vor  dein  (  eiitrulbahnhofe  entlang  der 
ganzen  Friedhofstrasse,  obere  Zolllinie,  neben  dem  OrCzy- 
gurteu  urul  der  Beainteii-t'olonie  vorüber,  übersetzt  beim 
allgemeinen  Spital  die  l'idlöer-Strasse,  um  neben  dem 
l'innzstädter  Schutzihimm  bis  auf  die  äussere  Soroksarer 
Strasse  zu  gelangen,  wo  derselbe  den  Iluiiptreeipienten 
I  +  II  —  über  demselben  gelegen  —  kreuzt  und  dann 
neben  dem  Stationsgebäude  des  Diinaiiuferbahnhofes  der 
Kgl.  ung.  Staatsbaluien  vorüber  zur  Donau  gelangt,  in 
welchi'  er  in  Folge  seiner  hohen  Lage  frei  einmündet,  so- 
mit keiner  besonderen  Vorrichtungen  für  die  Abfuhr 
benöfhigt.  Derselbe  wird  ilie  t'an.ilisation  der  von  der 
Frieilhofstnisse  und  oberen  Zollliuie  östlich  und  süd- 
östlich lullenden,  bisher  grosslentlieils  aber  noch  unbe- 
bauten Territorien.  M>v\ie  die  der  Fruuzstüdtcr  t'.reu/.gebiete, 
lieuinten-f  "obmie  im<l  Steinbruch  aufnehmen. 

Dieses  l'Jltwässerilllgsgebiet  umfasst  im  Weiclibibl 
220,j,  im  Aussengebiet  I  12<>.„)  und  den  Bezirk  Steinbruch 
ümi,  ziisaiumen  also  1  iUii.A„  ha.  I  jtuge  und  Profil  dcsscllicn 
sind  bisher  noch  nicht  iM-^timmt,  tietVdle  de>selt>eu  ist  mit 
1  :  «tXJO  bis  zur  iinssereii  Soroksarer  Strn->«e  in  iler  Weise 
angenommen,  dass  er  den  geiminsanien  Haupt  reeipienten 
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oberhalb  übersetzen  kann  uud  dann  mit  bedeutendem  Ge- 
fälle in  dir  Doubu  führt.  Da  —  wie  ich  eingangs  bemerkt 
habe  —  die  Einfuhr  der  Effluvien  in  die  Donau  nur  ein 
Provisorium  ist.  so  ist  dieser  Keclpient  bei  der  lebersetzung 
des  gemeinsamen  Reeipicuteu  so  projectirt,  dass  durch  eine 
hier  die  Solde  des  hohen  Rccipiciiteit  III  bildende  Guss- 
eisenplatte.  bezw.  SchielHTconstructjon,  s.  Zt.  die  Spüljauche 
in  den  unterhalb  liegeuden  gemeinsamen  Recipienten  wird 
eingeführt  werden  können.  Naturlich  wird  die  l'on.struetiou 
dieses  Ablusssehiebers  eine  leichte  Manipulation  von 
aussen  erlauben.  sodass  im  Bedarfsfalle,  d.  n.  bei'm  Ein- 
tritt von  Regengüssen,  derselbe  leicht  abgesperrt  und 
diu  directe  Hinfuhr  in  den  Strom  wieder  hergestellt 
werden  kanu.  in  welch'  letzterem  Falle  also  die  Donau- 
mündung  des  Kecipienteti  III  die  Rolle  einer  Nothubfuhr- 
schleuse  übernimmt. 

Die  angeführten  Territorien  sind  also  zur  Entwässerung 
durch  die  drei  Recipienten  bestimmt.  Auf  firnndlape  zahl- 
reicher mefeorologischerBeobnchtungen  und  diesbezüglicher 
tabellarischer  Zusammenstellungen  wurde  bei  Anuahnie 
einer  durchschnittlichen  Regenhöhe  von  25  nun,  von 
welcher  .SO0/,,  den  ('anal  belasten,  du*  A  blüh  r<|  mint  um  be- 
stimmt, wonach  in  den  iu Deren  Bezirken  21,  in  den  Vor- 
städten 1 1  1  Meteorwasser  pro  ha  und  Seeunde  zur  Ab- 
führung gelangen  müssen.  Die  Meiere  der  aus  den  Häusern 
in  den  Canal  gelangenden  Abwässer  und  Exeremeute 
wurde  mit  15«  I  pro  Kopf  und  Tag  (24  Stunden),  bei 
einer  Bevölkerungszunahme  bis  an  500  Seelen  pro  ha 
(gegenwärtig  entfallen  iu  der  inneren  Stadt  423,  im  Aussen- 
gebiet 200  bis  250  Einwohner)  im  Durchschnitt  in  Rechnung 
gebracht. 

Nach  den  Zusammenstellungen  de.s  Prof.  Michael  Klimm 
wurden  nun  die  die  Hauptrecipienten  belastenden  Mengen 
wie  folgt  festgestellt: 

1.  Für  den  Dona  inj  uai- (Nr.  1)  Recipienten: 
n)  An  Meteorwasser  für  550  ha  (gegen- 
wärtig 52.'t)  Innenstadt  ä  21  1   .    .    .    11  .VtO  cbm 

An   Meteorwasser  für   35   ha  (gegen- 
wärtig 02)  Altenstädt  ä  11  l  ~.    .    .        HS 5  „ 

b)  Condenswasser  der  Mühlen   450  „ 

c)  Effluvien  (liiiuslii'he  Abwässer  und  Fäea- 

lien)  für  550  ha  und  275  000  Einwohner        5ÜH  ^ 

Zusammen    1 2  ftHK  cbm 

oder  rund  15  cbm  pro  Seeuude. 

2.  Für  deu  Ringstrassen-  (No.  II)  Recipienten: 
8)  Au   Meteorwasser  für  (»50  ha  (gegen- 
wärtig 5HH)  Innenhexirk  13  f>50  cbm 

An   Meteorwasser  für  279  ha  (gegen- 
wärtig 341)  Vorstädte  ......     3  Ofi'J  „ 

b)  Effluvien  für  i>50  ha  X  500  Einwohner 

225  000  Einwohner  a  158  1    ...        713  . 

Zusammen  17  432  cbm, 
welches  Quantum  jetloch  vom  Ruiidirector  Eechner  reducirt 
uud  mit  rund  14  cbm  pro  Seeuude  angeuouimeti  wurde. 

Auf  Grund  der  so  festgesetzten  Mengen  wurden  die 
Gefälle  und  Profile  der  drei  Snnimelrecipienten  und  die 
beanspruchte  Leistung  der  Pumpstution  ermittelt.  Hei 
Festsetzung  der  (Querschnitte  der  Snminolrecipiouten  muh 
der  Darcy-Hnzi n 'sehen  Formel,  resp.  mit  Benutzung  der 
ständigen"  Wasserlauf-Coeflicionten 


wurden  deren  Entwässerungsgebiete  ebenfalls  in  kleinere 
Zonen  getheilt  uml  dem  entsprechend  die  Grösse  der  be- 
reits erwähnten  einzelnen  Profil-Abstufungen  bestimmt. 
Die  Form  iler  Hauptrecipienten  ist  eine  aufgestellte  Fit'orni 
mit  fibgeschiiitteiier  unterer  Spitze,  in  welche  jedoch  eine 
Rinne  vertieft  ist. 

Die  Tiefenluge  der  einzelnen  Recipienten,  bezw.  deren 
Abschnitte,  ist:  der  DiinaiKjuni-Ri'cijiient  (No.  I)  beginnt 
am  nördlichen  Ende  der  Stadt  (bei  der  Victoria-Duiupf- 
iniihle)  mit  der  Sohle  3,H7  über  dem  Nullpunkt  di's  Donau- 
pcgels  und  kommt  mit  einem  Gefälle  von  0,4%,  am  Hör- 
i'irusplatz  in  •■inet  Tiefe  v<m  -•-  l,.a.,  an. 

Der  Kingstrasscn-Recipient  (No.  II),  welcher  in  der- 
selben Tiefe  ain  letztgenannteti  Punkte  ankommt,  liegjtint 
bei  m  Wcstbahnhof  +  3„„  m  und  hat  ein  Gefälle  von 
1:2000.    Iiier  will  ich  nun  noch  bemerken,   dass  der 


DonawiuAi-Recipient  (No.  II)  mit  einem  unter  den  Leopold- 
ring  führenden,  f»52  m  langen  Cannl  verbunden  ist  (zwischen 
der  Margarethenbrücke  und  dem  Westhahnhof),  dessen 
Zweck  ich  später  erklären  werde. 

Wie.  schon  erwähnt,  vereinigen  sich  die  zwei  Recipienten 
No.  I  und  No.  II  am  Borarusplatz  (Donauseitenende  des 
Franzensringes)  iu  einer  Tiefe  von  -e  1,^,  ni  zu  einem 
gemeinsamen  Hauptrecipienten,  welcher  mit  einem  Gefälle 
von  0..,%,  und  1  570  m  1/mge  unter  iler  äusseren  Sorok- 
sarer-Strnsse  der  centralen  Abfuhrstation  zuführt,  wo  der- 
selbe in  einer  Tiefe  von  ~t-  0^  m  anlangt. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Höhen-Coten  ersichtlich 
ist,  konnte  bei  der  topographischen  Luge  Budapests  an 
eine  directe  Kinfuhr  des  Cnnalinlialtes  in  die  Donau,  in 
Folge  der  bedingten  tiefen  Lage  der  Hauptrecipienten, 
nicht  gedacht  werden,  und  "musste  die  Lösung  mit  Zu- 
hilfenahme einer  künstlichen  Ahfuhrcinrichtuug  versucht 
werden,  wie  dies  nun  auch  durch  die  Errichtung  eiuer 
entsprechenden  Pumpenanlage  erfolgt  ist.  Die  Einrichtung 
dieser  mechauischen  Abfuhrstation,  resp.  centralen  Pumpen- 
anlage, ist  eine  der  bedeutendsten  derartigen  Schöpfungen 
des  (.'ontinents  und  werde  ich  diesellie  bei  anderer 
Gelegenheit  eingehender  behandeln,  da  es  an  dieser  Stelle 
räumlich  zu  weit  fiihreu  würde:  für  jetzt  will  ich  dieselbe 
nur  im  allgemeinen  kurz  skizziren: 

\\  ie  aus  den  oben  angeführten  Berechnungen  ersicht- 
lich, beträgt  die  durch  die  Recipienten  I — 11  der  Pump- 
station zugeführte  Spfiljaiiche  incl.  Meteorwässer  in  mas. 
27  000  cbm,  von  welchem  Muximulquanttim  auf  die  ständig 
dem  Pumpwerk  zufliessenden  Eftluvicn  (Fücalieu  und  häus- 
liche Abwässer)  l.H  cbm  entfallen,  welch'  letzteres  nls 
minimales  Quantum  in  continnirlichem  Betriebe  zu  be- 
wältigen sein  wird,  hingegen  das  angi'gebene  Muximnl- 
t|uantum  nur  periodisch,  d.  i.  gelegentlich  bei  intensiven 
Niederschlägen,  entstehen  wird.  Die  Pumpenanlage  muss 
also  innerhalb  dieser  zwei  Grenz-LeLstungen  variable 
Leist  uugsfähigkeit  besitzen.  Dieser  Anforderung  ent- 
sprechend ist  nun  flie  Pumpenanlage  nach  dem  trans- 
missionslosen  Theilsystem  ennstruirt  worden,  in  der  Weise, 
dass  die  Pumpen  einzeln  durch  mit  ihnen  direet  gekuppelte 
Betriebsmotoren  betrieben  werden  können  und  zwar  so, 
dass  je  nach  Bedarf  mehr  oder  wimiger  Pumiien  fuiie- 
tioniren.  Es  sind  also  für  den  maximalen  Bedarf  zwölf 
(entrifugalpunipen  mit  sechs  Retriebsma-schinen  in  An- 
wendung gekommen,  welch'  letztere  als  vertieale  Con- 
dcnsations-Dampftua.schnien  mit  Rieder  scher  Fxjiansions- 
steuerung  construirt  sind,  deren  Leistungsfähigkeit  einzeln 
von  110—301)  inilicirten  Pferdestärken  gesteigert  werdeu 
kann,  sodass  eine  gesummte  Betricbskrut't  von  <SG0  bis 
1  ,N0Ü  Pferdektäften  vorhanden  ist. 

(Scbluss  folgt.) 


tramten  bn  h  n  weiten. 

Der  Bau  von  Untergrundbahnen 

Von  L.  v.  Reymond-Schillor. 
(Hierzu  1  Figur.) 
.leraehr  die  Städte  wachsen,  desto  grösser  pflegt  der 
Verkehr  zu  werden,  sodass  man  die  Strassen  mehr  und 
mehr  auszunutzen  suchen  niiiss,  sei  es  durch  Omnibusse, 
sei  es  durch  Pferdebahnen  oder  Strassenbuhnen,  um  den 
Verkehr  zu  bewältigen.  Da  bei  der  Anlage  von  Schienen 
auf  beiden  Seiten,  oder  wenigstens  auf  einer  Seite  Raum 
zum  Ausweichen  für  gewöhnliche  Fuhrwerke  gelassen 
werden  muss  und  die  Strassen  nicht  breiter  gemacht 
werden  können,  ohne  Häuser  niederziircissen,  was  mit 
grossen  Kosten  verbunden  sein  würde,  so  ist  es  klar,  das* 
sehr  bald  eine  Grenze  für  die  Menge  der  auf  der  Strasse 
selbst  benutzten  Verkehrsmittel  erreicht,  werden  wird,  die 
man  nicht  überschreiten  kann.  Denn  wenn  man  etwa  die 
Pferdebahnen  durch  elcctrischc  Stnisscnbilhnen  ersetzt,  um 
einen  grösseren  Menschenverkelir  zu  bewältigen,  so  kann 
mini  doch  keineswegs  die  Geschwindigkeit,  der  Wagen  über 
eine  gewisse  Grenze  hinauswachsen,  oder  die  einzelnen 
Wagen,  bezw.  Züge,  zu  schnell  auf  einander  folgen  lassen, 
ohne  den  Strassenverkehr  durch  bedenkliche  Anstauungen 
zu  stören  und  die  Gefahren  für  densetl»en  zu  vermehren. 
Wenn  die  Strassen  von  Menschen  durchwogt  werden, 
deren  Zahl  auf  die  (|undrateiuheit  Bodendäche  eine  ge- 
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wisse  Grösse  überschreitet,  wird  es  sogar  uticrlässlich,  die 
Geschwindigkeit  clor  verkehrenden  \\  'ngen  zu  vermindern 
und  gar  bi'i  mangelnder  Ableitung  des  Verkehrs  durch 
andere  Verkehrsmittel  die  Strassenbahucn  seihst  wieder 
abzuschaffen. 

Den  augenscheinlichen  Beweis  dafür  liefern  die  täg- 
licheu  Beobachtungen  in  gewissen  Verkehrsadern  zu  l.<ni- 
don.  Herlin  und  anderen  lirossstädten.  Namentlich  in 
London  ist  es  in  den  genannten  Strassen  völlig  du  möglich, 
rasch  zu  gellen,  weil  der  Einzelne  in  dem  grossen  Getriebe 
aufgeht,  nur  wellig  Kaum  zum  Ausweichen  findet  und 
kaum  von  Zeit  zu  Zeit  bei  grosser  Aufmerksiimkeit  Ge- 
legenheit wahrnimmt,  durch  zufällige  Lücke»  sich  durch- 
zuwinden und  so  ffir  eine  kurze  W  eile  nweher  zu  gehen,  um 
alsbald  die  Schritte  wieder  miissigen  zu  müssen. 

Daher  hat  man  in  Amerika  zu  Hochbahnen,  in  Kuropa 
zu  Untergrundbahnen  Zuflucht  genommen,  um  einen  Theil 
des  Menschenverkehrs  von  den  Strassen  abzuleiten.  Die 
Untergrundbahnen  lassen  sich  im  allgemeinen  billiger  als 
die  Hochbahnen  herstellen,  wenn  schon  die  Verhältnisse 
und  Umstände  gar  oft  im  entgegengesetzten  Sinne  ein- 
wirken. 

Indem  wir  uns  jetzt  an  die  Untergrundbahnen  halten, 
müssen  wir  jede  Erfindung,  jede  Neuerung  und  jeden 
Fortschritt  mit  Freuden  begrüssen,  wenn  dadurch  die 
Herstellung  dieser  Hahnen  beschleunigt-,  erleichtert  oder 
verbilligt  wird.  Daun  erst  wurden  geplante  Unter- 
nehmungen, die  man  bisher  wegen  der  Indien  Kosten  oder 
uus  Mangel  au  Mitteln  aufgegeben  hatte,  möglich  und  der  An- 
stoss,  welchen  dieselben  dadurch  erfuhren,  kanu  nicht  hoch 
genug  angeschlagen  werden,  da  die  wohlthütigen  Folgen 
dem  allgemeinen  Wohle  zu  gute  kommen.  Bereits  hnt 
man  in  den  letzten  Jahren  die  Untergrundbahnen  durch 


erzielten  Krfolge  sind  so  befriedigend  ausgefallen,  dass 
mau  unbedeiiklieh  dieses  Verfahren  auch  für  Stollen  von 
.'t  Iiis  4  m  Durchmesser  in  Aussieht  nehuien  kann. 

Hierüber  hat  I..  v.  Kc  y  mond-Sc  hil  1er  in  der  .Zeit- 
schrift für  Elcetroteclinik-  einen  Aufsatz  veröffentlicht, 
au*  dem  wir  im  Nachstehenden  das  W  esentlichste  wieder- 
geben: 

Das  neue  Verfahren  erfordert  keine  Anwendung  von 
Sprengmitteln  und  kann  unter  entsprechender  Anpassung 
der  Werkzeuge  und  Maschinen  in  jeder  Art.  Erdreich 
(Sand.  Lehm  n.  s.  w.).  sowie  in  allen  nicht  zu  harten  Ge- 
steinsarlen.  wie  Sandstein.  Mergel.  Thon.  Schiefer.  Schotter, 
Kohle  u.  s.  w..  verwendet  werden.  Im  Gegensätze  zu 
manchen  bisherigen  Herstellungsarten  wird  sowohl  die 
eigentliche  Frdarbcit  (Uisea  der  Lide  oder  des  fJe.stein*), 
als  mich  die  Hebung  und  Kiufullung  in  die  Fördergefasse 
auf  mechanischem  Wege  vorgenommen,  sodass  die  l^-istungs- 
fahigkeit  ent.spreebend  höher  ausfällt.  Da  der  Vortrieb 
unausgesetzt  mit  täglich  höchstens  2  Stunden  Unter- 
brechungen für  Schmieren,  Nachstellen  u.  dergl.  vor  sieh 
geht,  so  kann  man  den  Stollen,  selbst  bei  ungünstigen 
Verhältnissen,  je  nach  dem  Durchmesser  auf  10  bis  20  m 
täglich  eintreiben.  Der  (Querschnitt  des  nach  diesem  Ver- 
fahren hergestellten  Stollens  ist  selbstverständlich  kreis- 
ruud  und  wird  von  der  Bohrmaschine  glatt  ausgearbeitet. 

Um  im  frisch  ausgebohrten  Stolleiitheile  in  minder 
haltbarem  Frdreiche  das  Hinstürzen  der  Wandungen  oder 
das  Herabfallen  einzelner  Theile  derselben  zu  verhindern, 
wird,  wie  oben  erwähnt,  eine  vorläufige  Bekleidung  aus 
Eisenblech  angebracht  und  dieselbe  in  Abständen  von 
etwa  1  m  durch  Spannringe  aus  U-  oder  L-F.isen  abge- 
steift. Im  weiteren  Verlaufe  der  Arbeit  wird  diese  vor- 
läufige Verkleidung  durch  eine  bleibende  ersetzt,  denn 
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Bau  von  UDUrgrumVtinhnen  von  Oanz  *  Co.,  Budapest. 


Herstellungs-Methoden,  namentlich  mit 
Hülfe  des  eleetrischen  Betriebes,  bedeutend  billiger,  als  die 
älteren  Bahnen,  bauen  können. 

Durch  dies»'  Zeilen  soll  auf  ein  neues  Herstellungs- 
verfahren aufmerksam  gemacht  werden,  welches  ganz  be- 
sonders geeignet  erscheint,  Ih'Piu  Bau  von  Untergrund- 
bahnen angewendet  zu  werden,  weil  es  einen  bedeutend 
schnelleren  V  ortrieb  des  Stollens  ermöglicht  und  die  ge- 
rammten Herstellungskosten  wesentlich  erniedrigt.  Das 
Verfahren  beruht,  darauf,  dass  beinah'  alle  Arbeiten  auf 
mechanischem  Wege,  daher  in  viel  kürzerer  Zeit  vorge- 
nommen werden,  als  bei  Mitwirkung  der  Men.schenkraft. 
Mit  gewissen  Ausnahmen  geschieht  der  Betrieb  der  Ma- 
schinen und  Vorrichtungen  durch  electrische  Kraftüber- 
tragung, womit  alle  die  Nachtheile  vermieden  sind,  welche 
bei  Anwendung  einer  anderen  Betriebskraft  (Luft,  Dampf) 
mehr  oder  weniger  auftreten. 

Die  bei  diesem  Verfuhren  verwendeten  Hilfsmittel  sind: 
eine  Bohrmaschine,  welche  den  ganzen  Querschnitt  des 
Stollens  auf  einmal  ausarbeitet;  eine  fliegende  Bahn,  auf 
welcher  kleine  Fördcrgefussc  im  kreisbiufc  rollen,  um  deu 
gelösten  und  von  der  Bohrmaschine  geförderten  Boden 
nach  rückwärts  zu  schaffen  und  in  die  \\  ugen  eines  I jist- 
zuges  zu  entleeren;  ein  vorläufiger  Ausbau  der  Stollen- 
wundung.  welcher  auch  die  Sc hiem-uhulm  für  die  Maschine, 
sowie  die  fliegende  Buhn  trügt  und  nötigenfalls  auch  den 
frisch  ausgebohrten  Theil  cles  Stollens  gegen  Hinsturzen 
der  Wände  schützt;  emilich  eine  electrische  Stromleitung 
zum  Antriebe  der  Bohrmaschine  und  der  sonstigen  Vor- 
richtungen. 

Die  la-kanute  Firma  Guuz  &  Co..  Budapest,  hat  eine 
solche  Bohrmaschine  mit  allein  Zubehör  versuchsweise  ge- 
baut und  bereits  erprobt.  Die  Maschine  ist  für  einen 
Stollen  von  2000  mm  Durchmesser  hergestellt  und  ibe 


Art  sich  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  und  dem  Zwecke 
des  Stollens  richtet.  Ks  kann  dies  eine  Ausmauerung  «Hier 
eine  Verkleidung  mit  ('erneut-  und  Hisengerippe.  auch  mit 
gusseisernen  Köhren  oder  dergl.  sein.  In  festem  Gesteine 
oder  in  haltbarem  Erdreiche  ist  die  vorläufige  Verkleidung 
überflüssig  und  es-  werden  die  Spannringe  niit  hierzu 
passenden  Theilen  nur  aufgestellt,  um  die  fliegende  Bahn 
zur  Erdförderung  und  die  Stromleitung  anzubringen.  Nach 
der  Entfernung  dieses  vorläufigen  Ausbaues  wird  meist 
ein  Uemeutmörtelverputz  einen  genügenden  Schutz  der 
Wandungen  gegen  Verwitterung  gewähren. 

Die  Förderung  des  ausgebohrten  liodeus  geschieht  in 
der  Weise,  dnss  derselbe  von  einem  an  der  Bohrmaschine 
angebrachten  und  durch  dieselbe  umgetriebenen  endlosen 
Gurte  aufgefangen  und  in  ilie  kleineu.  an  der  fliegenden 
Bahn  hängenden  Kördcrgcfässc  geschleudert,  in  den  letzteren 
auf  der  in  sich  geschlossenen  Bahn  an  der  Decke  ül)er  die 
grösseren  Förderhunte  gefahren  und  in  dieselben  entleert 
wird.  Die  fliegende  Bahn  besteht  bios  aus  einem  nuch 
oben  gekehrten  U-Kisen,  in  welchem  zwei  kleine  Köllen 
die  umkijipbai'i'ii  (ii'fässe  hängeiL  W  enn 
•Ii  eine.-  Lastzuges  gefüllt  sind  und  der 
wird,  so  verkürzt  uiiin  die  fliegende  Bahn 
-  und  verlängert  sie  nach  vorwärts,  um 
>  wieder  näher  zu  kommen,  die  unter- 
tück  Weg   vorgeschritten   ist.  Während 


... 


laufen,  an 
sämmtliche  Wag. 
letzte  abgefahren 
am  hinteren  Lud 
der  Bohrmascliiii 
dessen  um   ein  S 


der  Paus«'  hat  mau  Zeit,  den  gefüllten  Lastzug  weg- 
zufahren und  einen  leeren  einbringen  zu  lassen,  sowie 
Theile  zum  Oberbau,  zur  Verkleidung  u.  s.  w.  vor  Ort. 
zu  schaffen. 

Die  Bo)iruiUs<  hinc  wird  je  nach  Durchmesser,  Gesteins, 
art  und  Leistung  V'-rschieilen  ausgeführt.  Im  Allgemeinen 
lässt  -ich  ihre  Einrichtung  etwa  wie  folgt  beschreibeu: 
Eine  in  der  Mittelachse  des  Stollens  in  der  Maschine  ge- 
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lagerte  waageroehtp  Welle  trägt  nm  vorderen  Knde  «  inen 
Centrumbohrcr.  tun  ein.'  Art  Führung  in  der  Stirnwand 
zu  gewinnen.  Derselbe  ist  j..  nach  der  Gesteiiisnrt  ver- 
schieden geformt  und  in  den  entsprechenden  Abmessungen 
gehalten.  Hinter  ihm  sitzt  mit'  der  Welle  .-im-  Nabe  mit 
einer  Anzahl  strahlenförmig  auslaufender  Arme  welche 
eine  gewisse  Anzahl  Gusstiihlpllüge  trugen,  Die  letzteren 
schneiden  hei  der  Drehung  der  Welle  und  dem  Vorrücken 
d<T  Maschine  kreisförmige  Furchen  von  10  bis  -.Nl  nun 
Breite  und  .r>U  Iiis  100  nim  Tiefe  in  die  Stirnwand  des 
Stollens  ein.  Zwischen  den  Furchen  bleiben  -.N)  Iiis  10  mm 
breite   Stege   stehen,   die    bci"m    Weiteren   Vortriebe  der 

Maschi  lurch  eigene  Vorsprünge  der  Pflüge  abgedruckt 

worden  und  zu  Hullen  lallen.  Das  i  'iestein  wird  also  nielit 
zermalmt,  sondern  nur  in  nussgrosse  Stücke  zerlegt.  Du 
in  Folge  dessen  weniger  Knill  zum  Betriebe  der  Maschine 
erforderlich  wird,  si»  steigt  auch  deren  Leistungsfähigkeit 
im  entsprechenden  Verhältnisse. 

Die  Maschine  wird  durch  einen  Kleetroinotor  tunket  riehen, 
der  mit  der  Hohlwelle  und  deren  Getriebe  gemeinsam  in 
einem  guss-,  hezw.  schmiedeeisernen  Rahmen  tr<'l«y»'rt  ist. 
Die  l  ehei Setzung  geschieht  durch  Zahnräder  unter  Vermitt- 
lung einer  Reibungskupplung,  dsunit  hei'm  AuftrclTen  der 
Pflüge  Hilf  ein  Hilideruiss  die  Auslösung  <les  Motors,  folg- 
lich die  Schonung  der  Maschine  und  <lie  Begrenzung  der 
Stromstärke  gesichert  wird. 

Je  n;ich  der  Beschaffenheit  und  Härte  des  zu  hohreit- 
den  Gesteines  erhält  «Iii-  Bohrwelle  eine  entsprechende 
l'liidrchuiigsoeschwiniligkeit.  Im  eine  nahezu  gleich- 
Uiüssiyc  Abnutzung  »Her  Pflüge  zu  erreichen,  empfiehlt  es 
sieh,  denselben  eine  unnäliornd  gleiche  Schnittgeschwindig- 
keit  zu  geben,  Dies  wird  hei  grösseren  Maschinen  da- 
durch erreicht,  dass  uimii  statt  eines  Hohrersterncs  deren 
mehrere  anwendet  und  sie  mit  verschiedenen  l  mdrehiuigs- 
geschw indigkeiten  antreibt.  Ausserdem  wenlen  die  Pflüge 
in  niehrfnehen  Reihen  so  angebracht,  dass  die  zu  leistende 
Arbeit  auf  viele  Punkte  vertheilt  und  eine  Krhitzung  der 
Pflüge  hiiitnngchultcii  wird.  Iis  werden  also  ein  bis  zwei 
Sterne  auf  über  die  Rohrweite  geschobene  Hülsen  gesetzt, 
welche  ihren  Antrieb,  unabhängig  von  jenem  der  Hohlwelle 
durch  eigene  Zwischeiiscliwellen  erhalten. 

Der  \  orerw ahnte  Rahmen  ist  auf  zwei  Achsen  bc- 
fe»figt,  von  denen  die  vordere  unverrückbar  gelagert,  die 
hintere  hingegen  sowohl  .seitlich  als  auch  der  Höhe  nach 
verstellbar  ist,  damit  man  die  erforderlichen  Richttuigs- 
änderungen  des  Stollens  ausliihreu  kann.  Die  Kiiistellung 
der  Maschine  bei  Rielittingsänilcriingcn  geschieht  von  Hainl 
mittels  passend  angebrachter  H»inlrii<ler.  Spindeln  und 
Schneckengetrieben.  Der  Vortrieb  der  Bohrmaschine  gegen 
die  Stirnwand  des  Stollens  geschieht  während  der  Thätig- 
keit  derselben  b.-i  kleinen  Maschinen  von  Hand,  bei  gros- 
seren Maschinen  hingegen  -<  H>sttti:iti^. 

Die  Arme  lies  grössten  (hintersten)  Bohrerstcrnes 
trairen  an  ihren  Kndcn  auf  ih  r  Rückseite  je  ein  flaches 
Sehüpfgefliss  (Schaufeln),  um  die  zu  Itoden  gefallenen  Ge- 
steine  aul'/.aheben  und  in  einen  Trichter  zu  entleeren,  aus 
welchem  die  letzteren  auf  den  bereits  oljen  erwähnten 
Gurt  gelangen.  Die  Geschwindigkeit  des  Gurtes  ist  so 
gross,  dass  das  Hohrgut  kräftig  hinter  die  Maschine  ge- 
schleudert wird  und  durch  eine  an  dieselbe  angehängte 
Blechriniie  in  die  schwebenden  Fördcrgefässc  schiesst. 

Zum  Schutze  gegen  den  Hohrsand  und  Staub  weiden 
die  beweglichen  Theilo  der  Maschine  von  Blechver- 
kleidungen umhüllt,  welche  namentlich  die  Zahnräder  und 
l-ager  umgehen:  auch  werden  die  Theile  ei forderli«  heufalls 
in  "eschlosserii'ii  Oelliäilern  "jela^'ert. 

(Schlnss  folfft-) 

Die  Entwicketung  der  electrischen 
Eisenbahnen 

Von  V.  .1.  Sprngne. 
(V.  Schills*] 

Mi  lche  Aliorilnuiii.'  d-s  Motors  auch  gewählt  Vierden 
mofe.  s«.  ist  daian  festzuhalten,  dass  hei  mässtjp'U  Lasten 
und  Kraftli  isttmjren  ein  J  achsi^-r  Track  zur  Anwcnduni; 
kommt  :  wo  indessen  grosse  Knillleistuii^eii  heniisprucht 
werden  und  es  sich  um  die  llewe^uii^  sehr  erheblicher 
Lasten  handelt,  werden  zwei  derartige  Tracks  ev-knppelt. 


um  den  Druck  auf  jedes  Rad  innerhalb  gewisser  Grenzpn 
zu  halten.  Diese  ge  kuppelten  Tnuks  haben  einen  Wapen 
zu  tnureti,  welcher  die  K.«reliiiisrs-  und  Snmnielvnmrhtun^n 
enthält  und  so  <;pstnltet  ist.  <lass  er  bei  hohen  Fahro>'- 
schwinditfkeiten  dem  Luftdruck  einen  möglichst  >feriniren 
Widerstund  enttretp-nsetzt.  Herr  S|iniffiiP  hat  niemals  der 
Anwendnnir  eiuer  1'leuelstani.T  l«'i  l'ela-rtrajfimp-  der  He- 
wp>/unf,'  von  einem  Anker  nuf  eine  Treibachse  dns  Wort 
ireredet;  er  ist  indessen  penöthi^t,  in  dieser  Beziehunj;  zu 
erklären,  dass  die  sogenannte  Hammerwirklini;  auf  die 
Schienen,  welche  bei  dem  Treibrad  der  ^»wohnlichen  Loco- 
motive  eintreten  soll,  mehr  in  der  Kiubilduiij;  uts  in  Wirk- 
lichkeit und  thatsiichlich  vorhanden  sei.  und  dass  der 
Hnuptiibelstnnd  bei  der  Anwendung  der  Pleuelstange  die 
Aendernnj.'  der  Hewevrungsrichtuntf  ist. 

I  nter  den  Strecken  und  Linien,  welche  Herr  Sprague 
fiir  den  electrischen  Betrieb  reif  erklären  muss  und  von 
denen  er  hofft,  datfs  sie  schon  in  naher  Zukunft  dem  Klee- 
triki  r  ein  lohnenderes  Arbeitsfeld  bieten  werden,  ist  die 
Hochbahn  in  New- York  und  Chicago,  ferner  der  Betrieb 
auf  den  Strecken  der  New- York  Central-  und  Harlem-Uuhn 
unter  dein  Harlein-Flusse.  Auch  der  vielbesprochene  Ver- 
kehr auf  der  Schnellverkehrsstrecke  iu  New-York,  sowie 
die  Stadt-i  ntergrundhahnen  in  London  und  die  geplanten 
■■•■iii-ii  TiiiinellMlhuen  in  London,  Baris  uud  Berlin  seien  für 
den  electrischen  Betrieb  geeignet.  Besonders  biete  aber 
der  Vorstadtverkehr  auf  der  Illinois  Cputraleisenbahn  eine 
geradezu  ideale  Aufgabe  für  den  Klectriker.  Kndlich 
weist  Herr  Sprague  noch  mit  besonderem  Nachdruck  uut 
die  Abwickelung  des  Bahnhofs-  und  fiüterverkehrs  für  den 
Austinisch  des  Frachtentninsportes  auf  den  in  eine  Stadt 
einmündenden  Hahnen  hin,  die  wie  Chicago  .situirt  ist. 

Wenn  mau  diese  zuletzt  erwähnte  Aufgabe  in's  Auge 
fusst,  su  findet  man,  dass  man  es  mit  einem  abgeschlossenen 
Problem  zn  thun  habe,  das  gegenwärtig  in  mehr  oder 
weniger  znfrieilenstellender  Weise  durch  den  Dain|ifbetneb 
vollzojjeu  wird.  Ks  ist  ein  Problem,  das  an  sich  eine  ge- 
niigend  grosse  Aufgabe  darstellt.  Ks  hat  mit  dem  elec- 
trischen  Diirchcanosverkehr  weniir  zu  thun,  und  die  gegen- 
wärtige unpraktische  Durchtiihi  iing  flessvlbeu  hat  auf  die 
vollkomiaene  jiractische  Durchbildung  dejs  ersteren  nur 
gering.'ii  Bezug.  1  «00  oder  mehr  Maschinen,  von  denen 
viele  24  Stunden  am  Tage  im  Dienst  sind  und  einen 
grossen  Theil  dieser  Zeit  eigentlichen  Dienst  nicht  ver- 
richten, gaben  ihre  Verbreiinungsproducte  mit  allerhand 
schädlichen  Cniscn  au  die  an  sich  mit  schädlichen  Stoffen 
geschwängerte  Luit  ab,  weil  HO  !N>%  von  allem  Fluchten- 
verkehr,  welcher  gegenwärtig  die  Bahnhofe  von  tliicago 
berührt,  gar  nicht  das  Weichbild  zu  betreten  brauchte  und 
würde  dies  thatsächlich  auch  nicht  thuu.  wenn  man  einen 
practi.-chen  Weg  kennen  würde,  diesen  Verkehr  ausserhalb 
der  Weichbildsgrenzeu  von  einem  Bahnhof  nach  dein  andern 
za  vertheilen.  Man  hat  nls  Abhülfe  dieses  allseitig  em- 
pfundenen lebelstandes  ein  nach  Ansicht  des  Herrn 
Sprague  sehr  heachtensvverthes  Project  für  den  Austausch 
des  Kruchteuverkchrs  auf  den  verschiedenen  Kiseubahn- 
liuien  durch  eine  grosse  sechsgetheiligte  Gürtelbahn  in 
Vorschlag  gebracht.  Diese  Gürtelbahn  soll  eine  gemein- 
same Ueberführungszoue  entweder  an  sich,  oder  in  Com- 
biimtioii  mit  Ciflterschup|ien-Anlagen  und  Speicherriiumen 
bilden. 

Zweifellos  stehen  der  Ausführung  dieses  Project^-s  viele 
Schwierigkeiti'ii  im  Wege;  vom  Standpunkte  des  Klectriker« 
indessen  besteht  alter  absolut  keine  Frage  darüber,  dass 
ein  solches  <  •ürtelbuhnsystem  durchaus  practisch  ist. 

Bei  derartigen  ungelösten  Problemen  hält  es  Herr 
Sprague  fiir  uunötliig  und  überflüssig,  den  Bau  von  ebi- 
trisi  la  u  Locomotivcn  zu  versuchen,  Welche  Züge  von 
grossem  Gewicht  inil  einer  Geschwindigkeit  von  100  engl. 
Meilen  in  der  Stunde  zu  ziehen  vermögen,  oder  ein  l.eiter- 
sy stem  auszubilden,  das  für  Durchgangsstrecken  bestimmt 
utiii  für  den  Betrieb  auf  Bahnhöfen  ungeeignet  wäre,  oder 
endlich  die  Anlage  einer  Ceutralstatioii  oder  den  Kntwurf 
einer  Gb  iseausiüstiing  für  einen  nicht  erforderten  Betrieb 
zu  planen. 

Dieses  Problem  ist  gewisse rmaassen  ein  Versuchs- 
jiroblem,  welches  erst  nach  der  Durchführung  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  von  Krfolg  den  Weg  für  die  zukünftige 
Weiterem  Wickelung  zeigen  und  seine  t  lenzen  bezeichnen 
wird. 
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Herr  Sprague  entschuldig  sieh,  dass  er  in  einigen 
Fragen  der  Kisenbahnpraxis  radieale  Ansichten  hege.  Kr 
sei  indessen  mit  allen  grösseren  entsprechenden  Anleihen, 
die  wahrend  der  allerletzten  Zeit  in  Amerika  aufgetreten 

•leien.  in  unmittelbare  Berühruug  gek  men  und  er  spricht 

seine  (Jenugthuung  darüber  aus,  zur  Kenntniss  aller  In- 
teressenten bringen  zu  können,  dass  in  den  Vereinigten 
Staaten  während  der  nächsten  Monate  nicht  weniger  als 
;»  l.ocoinotivon  für  den  Betrieb  vorhanden  sein  werden, 
deren  l^eistungsfähigkeit  7  —  1  200  Pferdekriifte  bei  einem 
Tonnengew  ieht  von  4.r>— NO  Iteträgt.  Der  Charucter  der 
zu  leistenden  Arbeit  wird  ein  verschiedener  sein.  In  dem- 
jenigen Werke,  bei  welchem  Herr  Sprague  am  meisten 
het  heiligt  ist,  wird  eine  eleetrische  Locomotive  von  "00 
l't'e rdekräften  für  Versuchszwecke  gebaut,  um.  soweit  dies 
irgend  thunlich,  eine  Lösung  iler  verschiedenen  und  zahl- 
reichen Probleme  zu  versuchen,  welche  in  der  Kisenbahn- 
praxis in  Chicago  vorkommen. 

Wenn  dem  Vorschlafe  des  Herrn  Sprague  gefolgt 
wird,  so  wird  eine  Versiichsgleise-Strccke  in  Form  von 
einer  Schleife  und  von  einer  Jiingo  von  IN  engl.  Meilen 
mit  18  Meilen  Schienen  gebaut  werden.  Diese  Versuchs- 
strecke soll,  alle  möglichen  Gleisecoustructionen  ein-  und 
doppelgleisiger  Anlagen  umfassen  und  uuturgemüss  auch 
alle  Weichen-  und  Kreuzungsconstructionen,  wie  sie  in  der 
Praxis  vorkommen,  aufweisen. 

Auf  dieser  Versuchsstrecke  sollen  ulle  diejenigen  ver- 
schiedenen Anlagen  oberirdischer  Constructioueu  getroffen 
werden,  wie  sie  nach  Ansicht  des  Vortragenden  geeignet 
sind,  den  Erfordernissen  der  verschiedenen  Betriebsweisen 
zu  entsprechen ;  diese  Constructionen  sollen  auch  mit  Ruck- 
sichtdurauf eingerichtet  werden,  dass  die  uöthigen  Fest- 
stellungen über  einen  gemischten  Dampf-  und  elektrischen 
Betrieb  gemacht  werden  können.  Auf  dieser  Gleiseaulage 
wird  nicht  nur  die  vorgenannte  electrische  Locomotive, 
sondern  auch  eine  Locomotive  von  gleicher  Leistungsfähig- 
keit und  von  einer  grösseren  Loeomotiv-Bauanstult  geliefert, 
laufen. 

Die  von  diesen  Locomotiven  geforderte  Arbeitsleistung 
wird  eine  sehr  schwere  sein.  Sie  werden  die  Aufgabe 
erhalten,  einen  Zug  von  nicht  weniger  uls  4jO  t  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  30  engl.  Meilen  eine  Steigung 
von  2ti  Fuss  pro  engl.  Meile  hinaufzuschleppen.  Sie 
werden  wahrscheinlich  ihre  volle  I^cistungsfiihigkeit  bei 
allen  Fahrgeschwindigkeiten  von  30  und  ÜO  engl.  Meilen 
in  der  Stunde  zu  entwickeln  hallen,  und  wenn  genügender 
Kaum  auf  dem  (Weise  vorhanden  sein  wird,  so  werden  sie 
auf  kurzen  Entfernungen  mit  Fahrgeschwindigkeiten  von 
7r>und  vielleicht  sogar  von  100  engl.  Meilen  in  der  Stunde 
betrieben  werden.  Die  ungewandten  Spannungen  werden 
nahezu  das  Doppelte  von  denjenigen  betragen,  welche 
gegenwärtig  im  Strassenbahnbetriebe  üblich  sind. 

Ein  noch  grösseres  Problem,  soweit  die  Kraftleistung 
in  Frage  kommt,  obwohl  hier  nicht  so  mannigfache  Be- 
dingungen zu  erfüllen  sind,  ist  dasjenige,  welches  kürzlich 
für  den  Betrieb  des  Gürtelbahn  tunnels  angenommen  ist, 
der  in  Baltimore  gebaut  wird,  um  die  Notwendigkeit  der 
Bootsbefurderung  nach  den  Locust  Point  zu  umgehen. 
Die  der  electrischen  Locomotive,  bezw.  dem  Motor  der- 
selben zufallende  Arbeit  besteht  darin,  die  Züge  mit  ge- 
kuppelten, aber  nicht  in  Betrieb  befindlichen  Maschinen 
durch  den  Tunnel  zu  holen,  der  eine  Länge  von  6000  Fuss 
engl.  hat.  Die  Bedingungen  erfordern,  dass  die  Motoren, 
welche  etwa  liO  Tons  wiegen  und  eine  J/eistungstahigkeit 
von  etwa  1200  Pferdestärken  entwickeln,  einen  Güterzug 
von  1200  Tom  eine  Steigung  von  42  Fuss  engl,  auf  1  engl. 
Meile  bei  einer  (ieschwindigkeit  von  Ii)  engl.  Meilen  ziehen. 
Personenzüge  von  einem  (««wicht  von  4M  Tons  müssen 
in  dem  Tunnel  auf  der  genannten  Steigung  zweimal  zum 
Anfuhren  gebracht  werden,  und  im  Nothfalle  müssen  die 
Motoren  auch  den  schweren  (iüterzug  anfahren. 

Vielleicht  bietet  der  Verkehr  von  New-York  nach 
Philadelphia  ein  ebenso  gutes  Beispiel,  wie  irgend  ein 
linderes,  das  zu  Kennzeichnung  der  Erfordernisse  eines 
regelmässigen  Personenverkehr»  angezogen  werden  könnte. 
Für  diesen  Verkehr  hat  Herr  Sprague  etwa  vor  3  Jnhren 
ein  Project  und  im  vorigen  Jahre  das  Project  eines  elec- 
triachen  Schnellverkehrs  entworfen,  mu  h  weichein  Projecte 
die  Stromzuführung  durch  eine  Stange  erfolgen  sollte,  die 


oberhalb  des  Wagens  angeordnet  ist,  während  die  Ketour- 
leitung  durch  «lie  Schienen  und  die  Erde  stattfinden  soll. 
Der  Strom  sollte  von  einer  oder  mehreren  Centraistationen 
geliefert  werden,  die  mit  Dreifach-Expansionsmaschint-n 
auszurüsten  sind,  welche  direet  gekuppelte  Multipolar- 
Dyuumos  treiben.  Wils  liei  diesem  Projecte  den  Electriker 
und  nuch  den  Eisenhahnfachmann  interessirt,  ist  die  Frage: 
ob  nicht  die  auf  der  Linie  erforderliche  electromotorisehe 
Kraft  und  die  nothwemlige  Anzahl  von  Stationen  der 
Durchführung  des  Projectes  hindernd  im 
sind  keine  Versuche  mit  überinü 
keiten  unternommen  worden,  sond 
sich  auf  die  Durchschnittsgeschwindi, 
in  der  Minute  auf  einer  Entfernung 
und  nur  einen  guten  Verkehr  in  I 
hat  ein  (icsammtgewicht  von  Kupfer  von 
jeuigeu  angenommen,  da-s  auf  der  Tel« 
New-Vork  und  Boston  verwandt  wurde, 
landen  aus  zwei  Wagen  und  folgten  in 


Wege  sei.  Ks 
(ieschwindig- 
Herr  Sprague  hat 
1  engl.  Meile 
n  beschränkt 
gezogen.  Er 
twa  des- 
zwischen 
Züge  be- 
Alwtündcn  von 

10  Minuten.  Unter  diesen  Bedingungen  wurde  als  Stations- 
cutfernuüg  und  Potentiale  das  Folgende  ermittelt 

Potentiale 

Stationen.    Mei  lonentfern    2  Leiter  «Leiter 

1  —  IÜJ00  1800 

2  45  1H00  900 

3  30  1200  000 

4  22,5  90U  450.  ' 
Wenn  das  Dreileitersystem  angewandt  wird,  d.  h.  die 

Schienen  als  ein  Compensationsleiter  benutzt  werden,  so 
stellt  sich  bei  nur  zwei,  45  Meilen  weit  entfernten  Stationen 
das  Potential  auf  weniger  als  1000  Volts,  was  keine  prnc- 
tiseheu  Schwierigkeiten  bietet. 

Herr  Sprague  möchte  nicht  behaupten,  dass  man  keine 
höhere  Spannung  anwenden  könne;  er  ist  aber  anderer- 
seits der  Ansicht,  dass,  wenn  eine  Keduction  des  Potentials 
bis  zur  vollkommenen  Sicherheit  und  bis  zu  angemessenen 
Grenzen  durch  Vermehrung  der  Stationenanzahl  möglich 
ist,  so  sollt«!  man  diese  Vermehrung  eintreten  lassen,  so 
lange  hierdurch  natürlich  die  allgemeinen  Betriebskosten 
nicht  unverhältnissmässig  gesteigert  werden. 

Der  Vortragende  schliesst  seine  interessanten  Aus- 
führungen mit  einigen  beherzigenswertheu  Mahnungen  an 
die  Fachgenossen:  Man  solle  «lie  Versuche  auf  diel/ösung 
derjenigen  Probleme  beschränken,  die  sich  als  von  prac- 
tischem  Werthe  erweisen,  und  stets  daran  denken,  dass 
als  erstrebenswertlies  Ziel  vorschwebt:  die  Herabsetzung 
der  Betriebs-  und  allgemein  «ler  Unkosten  und  Steigerung 
«ler  Diviilendenbezüge  auf  das  investiiie  Capital. 

Kein  Feld  ist  so  reich  und  keine  Aufgabe  bietet  mehr 
Chancen  für  eine  nutzbringende  Thätigkeit,  als  das  Gebiet 
des  eleetrischen  Eisenbahnbetriebes;  «ler  Fortschritt  der 
Arbeit  wird  indessen  schleuniger  und 
folgen,  wenn  man  das  Unpractische  von 
trennt,  bezw.  seine  Thätigkeit  nur  den  Bedürfnissen  der 
Praxis  zuwentlet    B. 

&ecundärbahnwef«en. 

Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen. 

Von  E.  A.  Ziffer. 
III. 

Herr  Martin  hat  weiter  folgende  Norm  aufgestellt: 
„Die  Spurweite  von  I  m  still  bei  allen  definitiv  erbauten 
Secuudärbahucn  angewendet  werden,  bei  welchen  ein  nor- 
maler, einer  Steigerung  fähiger  Vorkehr  in  Aussicht  ge- 
nommen und  bei  «lein  sowohl  der  Personen-,  als  auch  Güter- 
transport jeder  Art  im  Vornhineiu  gesichert  ist."1 

Die  Spurweite  von  0^  m  scheint  durch  diese  Norm  den 
Personenverkehr  nuszuschliessen ;  aber  mit.  welcher  Be- 
rechtigung, ila  bei  der  Festiniogbalin  die  im  Jahre  lsii;> 
beförderten  23  000  Persimi-n  im  Jahre  1*77  auf  HC»  000 
gestiegen  sind  und  da  femer  bei  «ler  Pariser  Ausstellungs- 
bahn  iu  sechs  Monaten  tis^  Millionen  Personen  betoniert 
wurden,  also  mehr,  als  der  doppelte  Verkehr  des  Bahn- 
hofes de  la  Bustille  in  Paris,  der  5,4  Millionen  in  zwölf 
Monaten  betrug?  Hierbei  nniss  bemerkt  werden,  ilass 
ü,j  Millionen  Personen  in  Waggons  befördert  wurden, 
«lie  l^m  und  einschliesslich  der  Lauf  bretter  2,!  m  breit 
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waren,  unil  dass  an  sonnigen  Tagen  von  den  Fahr- 
gästen huuliir  nur  die  Schattenseite  besetzt  wurde.  Dieses 
Hei*piel  allein  au«ser  zwei  anderen,  die  wir  noch  anführen 
künnten,  zeigt,  welche  Stabilität  die  Wagien  der  Spurweite 
von  0.6  m  ltesitzen,  wenn  man  rationell  gebnute  Fahrbe- 
triebsmittcl  verwendet  und  nicht  so,  wie  bei  der  l  m-Spur, 
die  Typen  der  Hauptbahnen  nachbildet,  welche  für  den 
Verkehr  in  scharfen  Bögen  nicht  geeignet  sind.  'Warum 
sollte  mnn  die  Spurweite  von  0„;  m  bei  den  Seeundär- 
bahnen  ■imrhUwWII,  bei  denen  der  Personen-  und  Güter- 
verkehr einer  Steiijerunjr  fähig  i-t.  wenn  hei  der  eingleisigen 
Festiningciscnhahti,  bei  blossem  Tayesverkehr,  welcher  an 
Sonntagen  sogar  ganz  eingestellt  bleibt,  die  kllometrischen 
•lahrcseinnalinen  ans  dem  (iiiter-,  Vieh-  und  I'ersonen- 
transporte  MO000  Franc-  betnijfen.  also  viermal  soviel, 
als  die  Kiseidiuhnen  in  Algier  und  nahezu  gleich  der  Ziffer 
von  .'14  <XK)  Francs,  welche  den  Staat  berechtigt,  diet  iesell- 
schaften  zur  Herstellung  eines  zweiten  fileises  mit  normaler 
Spurweite  zu  verhalten. 

W  ie  \  iele  Secundiirhnhnen  würden  in  <lie  I.nge  kommen, 
verpflichtet  zu  sein,  ein  zweites  lileise  mit  Nonnalspiir 
herzustellen? 

Hierauf  stellt  Herr  Martin  folgende  Behauptung  auf: 
„Die  Spur  von  0„;  m  soll  jenem  Fall  vorbehalten 
bleiben,  wo  die  Anwendung  transportabler  fileise  ange- 
zeigt ist,  welche  für  vorübergehende  Bedürfnisse  und  ins- 
bewmdcrc  als  industriellen  und  landwirtschaftlichen 
Zwecken  dienende  Verbindungslinien  provisorisch  gelebt 
werden  und  Güter  von   den   I'roductionsstütten   zu  den 


Seeundärhahnen  mit  geringen  Kosten  zuzuführen,  bestimmt 
sind." 

Herr  Decauville  dankt  dem  Verfasser,  das*  er  die  Spur 
von  0.6  m  für  die  I,eistung  gewisser  Dienste  hehufs  Her- 
stellung von  industriellen  und  landwirtschaftlichen  An- 
schlüssen als  geeignet  anerkennt;  er  hätte  nur  noch  hiuzu- 
fiigen  sollen,  dass  eine  breitere  Spur  diese  Art  der  An- 
schlüsse nicht  gestatten  würde,  wo  Verladungen  ohne 
Rampen  und  Hebevorrichtungen  nicht  vorgenommen  werden 
können. 

Wenn  man  aber  die  auf  Watren  mit  0^-  m  Spur  in 
den  Gewerkschaften  oder  Brüchen  verladenen  Gegenstände 
in  denseilten  Wagen  mit  aller  Sicherheit  bis  an  den  Be- 
stimmungsort, oder  bis  zum  Anschlüsse  an  eine  Hauptbahn 
führen  kann,  indem  man  eine  andere  Bahn  von  gleicher 
Spurweite  mitbenutzt  —  warum  dann  ein  vollständig 
unnützes  l'mladcii  ziunuthen?  und  warum  eine  dritte 
Spurweite  mit  ihren  gezwungenermaassen  verschiedenen 
r'nhrbetriebsniitteln  und  Hinrichtungen  einführen?  Wie 
schon  früher  erwähnt,  musst/'ti  eine  grosse  Anzahl  ver- 
liehener t'oncessionen  für  Bahnen  mit  1  m  Spur,  die  seit 
10  Jahren  selbst  von  den  Concessionären  unter  den  he- 
steliemlen  Normen,  welche  die  Spurweite  von  1  m  vor- 
schreiben, als  nicht  ausführbar  zurückgelegt  werden. 

(ie wisse  Departement«,  unter  welchen  jenes  von  Loiret 
genannt  werden  kann,  haben  in  Folge  der  Studien  für 
Kisenbahnen  mit  der  Spurweite  von  l.(>  m  auf  die  Aus- 
führung denselben  verachtet  und  das  Departement  hat 
im  Monat  August  l^'.H»  für  die  Herstelluncr  einer  Bahn 
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mit  0,0  m  zwischen  Toury  und  Pithiviers,  welche  23  000 
Franc«  pro  km  inclusiv«*  der  Anschaffung  der  Fahrbetriebs- 
mittel  und  aller  Einrichtungen  kostet,  einen  Betrag  von 
75  000  Francs  votirt  und  dem  Concessionür  gestattet,  dt-ti 
Betrieb  gegen  einen  Jahresbetrug  von  2  400  Francs  pro  km 
zu  beginnen. 

In  derselben  Session  hat  der  Geucrnlrath  einen  Cre«lit 
von  20  (XX)  Francs  für  den  sofortigen  Beginn  «1er  Studien 
für  200  km  Bahnen  der  gleichen  Spurweite  bewilligt.  Die- 
selben sind  im  Flachland«?  gelegen,  wo  die  1  m-Spur  tre- 
nügend  viele  Stellen  vorfindet,  sich  den  Krümmungen  mit 
grossen  Halbmessern  anzuschmiegen.  Die  vom  Ingenieur 
en  chef  des  Departement)«  sorgfältig  vorgenommenen 
Studien  huWn  jedoch  ergeben,  duss  mit  der  Spur  von  0^  m 
alle  Bedürfnisse  der  Industrie  des  Landes  befriedigt  werden 
können  und  die  Einnahmen  in  einer  nicht  fernen  Zukunft 
die  ßetrielhdtosten  und  «lie  Amortisation 
capitales  decken  werden,  welches  Resultat 
Spur  nicht  erreicht  worden  wäre. 

Auch  der  G«*neralrath  von  Loir«*t  hat 
zielten  ausserordentlichen  Kesultat<*ii  der 
ministerium  hergestellten  Buhnen  mit  0.r,  m 
Tünge  von  äUÖ  km  Kenntnis*  erhalten,  wovon  der  Senator 
Poricjuet  in  der  Sitzung  um  21.  März  Mittheilung  machte, 
worauf  beschlossen  wurde,  bei  allen,  iu  diesem  Departe- 
ment zu  bauenden  neuen  Netzen  die  Spurweite  von  0^  m 
anzuwenden. 

In  wie  vielen  Gebilden  Frankreichs  wünle  man  zu 

alle  Generai- 


des Anlage- 
mit  der  1  m- 

von  den  er- 
vom  Krieg*- 
Spur  in  <ler 


gen  wie  jene  von  Loiret  im  Auge 
die  Ingenieure  der  Departements  die 


haben  würden,  und  wenn 

im  Osten  erzielten  so  beachtenswerthen  Resultate  prüfen 
könnten! 

Herr  Decauville  constatirt  mit  Vergnügen,  das»  Herr 
Martin,  welcher  so  viele  Gründe  gegen  die  Spur  von  0^  m 
vorbringt,  nicht  mehr  von  den  Umladekostcn  spricht. 

Es  war  Herr  Sartinux,  Betriebschef  der  Xordhuhn,  iler 
in  einer  besonderen  Arbeit  feststellte,  duss  die  l'mlade- 
kosteu,  welche  durchschnittlicli  .10  bis  40  Centimes  pro 
Tonne  betragen,  schon  von  den  grossen  Anschlussbahueu 
für  drei  Viertel  der  Güter  nus  verschiedenen  Gründen 
hauptsächlich  darum  getragen  werden,  weil  die  Kosten  der 
Miethe  der  von  einem  auf  «las  undere  Netz  übergehenileu 
Fahrbetriebsmittel  vermieden  werden. 


Wenn  man  nlso  die  faetischen  Ergäiusungsauslagen, 
welche  die  Umladungen  anlüsslich  verschiedener  Spur- 
weiten erfordern,  abschätzen  will,  so  sind  es  nur  ein 
Yh-rtel  «ler  l!mladespesen,  «lie  in  Betracht  kommen  könneu. 

Herr  Decauville  bespricht  sodann  die  Ansicht  des 
Herrn  Martin:  „Die  Errichtung  kleiuer  Gesell- 
schaften für  «len  Bau  der  See  un<lürbahnen."  Frist 
der  Ansicht,  dass  Herr  Martin  «lie  Initiative  und  die  Bc- 
fuguisse  der  <ieneraträthe  in  höchst  übertrielK-ner  Weise 
einschränkt,  indem  er  denselben  «las  Recht  der  Concessions- 
Verleihung  für  Linien  nur  auf  ihr  eigenes  Gebiet,  näinli«'li 
auf  die  I>epartement-  o«ler  Vicinalstrassen,  beschränkt  und 
dieses  Recht  ausschliesslich  dem  Stuute  einräumt,  was 
gegen  deu  Decentralisationsgeist  des  G«»set2es  vom  10.  August 
1871  ist. 

Er  findet  daher  «lie  wirkliche  Lösung,  betreffend  Gon- 
cessionirung  der  Secundärbahnen  («les  chemlns  de  fer 
d'inti'n't  local)  in  der  Stmlie  des  Herrn  Noblemaire:  „Die 
französischen  Departementbahnen "  enthalten. 

Diese  Frage  hat  übrigens  mit  «ler  Spurweite  el>en*ö 
wenig  xu  thun,  wie  der  Abschnitt:  «Von  dem  Bau 
und  Betriebe,  der  Secundärbahnen."  Die  diesbezüg- 
liche Studie  dt>s  Herrn  Mnrtin  kann  s«>wohl  für  die  Spur- 
weite  von  O^m,  als  für  jene  von  1,0  m  angewendet  werden, 
und  glaubt  Herr  Decauville,  duss  er  «liese  Frage  eigent- 
lich nicht  zu  behandeln  hätte;  er  spricht  sich  jedoch  da- 
hin ans,  dass  «ler  Bau  der  Secundärbahnen  verschieden«! 
Losungen  zulasse,  doch  soll  keine  hiervon  den  Vorzug 
haben,  da  In  der  That  die  Lösuug  von  Umständen  ab- 
hängt, in  welchen  sich  die  projectirte  Bahn  bezüglich 
ihrer  Länge,  ihrer  Verkehrsbedeutung  etc.  befindet  Ln 
Allgemeinen  jed«)ch  kann  man  sagen,  dnss  der  Unterbau 
snmmt  den  Stationsanlagen  und  Hochbauten  mit  der 
grössten  Sparsamkeit  durch  das  Departement,  welchem 
das  Baupersonal  zur  Verfügung  steht  ausgeführt  werden 
soll,  ohue  sicli  mit  der  huancfellen  Angelegenheit  zu  be- 
schartigen. 

Das  Legen  der  Gleise,  die  Einrichtung  «ler  Balmhöfe 
iiml  Werkstätten,  die  Lieferung  «les  Fnhrmatcrials  sollten 
jedoch  aiti  häufigsten  an  eine  Gesellschaft  gegen  eine 
Pauschalsumme  (u  forfait)  verüben  wenlen,  «lie  dies«* 
Herstellungen  und  Lieferuugeu  unter  öconomischen  Be- 
dingungen durchzuführen,  iu  der  Lage  ist. 

Endlich  sollte  der  Betrieb  dieser  Linien   den  Conces- 
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sionüren,  denen  die  Oberhauherstellunf;  nnvertraut  wurde, 
oder,  wenn  es  «ich  um  »ehr  kleine  Linien  handelt,  an 
Transportunternehmer  oder  kleine  Loeulgesellschaften  in 
Pacht  ftpueben  werden. 

In  den  Sehlussfolpernnpen  beruft  sich  Herr  Martin 
auf  die  Normen,  welche  er  nach  Ansicht  de."  Herrn  l)ecnu- 
ville  mit  Unrecht  als  anpeuomiuen  ansieht,  indem  Krstercr 
die  Notwendigkeit  behauptet,  duss  die  Vorschriften  des 
Ministerialeirculars  vom  12.  Januar  lw»  in  Frankreich 
beibehalten  werden,  welche  festsetzten,  „dass  in  Hinkunft 
keine  Gemeiniultzigkeitserklärunir  für  Kisenlmhnen  oder 
Hampfstrassenbahnen  mit  schmaler  Spur,  die  mit  einer 
anderen  als  1  m-Spurweite  (zwischen  den  inneren  Schienen- 
köpfen  gemessen)  jirojectirt  werden,  ertheilt  werden 
dürfe." 

Herr  Decanville  führt  ans,  dass  dieses  berühmte 
t'ireular  seit  drei  Jahren  das  grosse  Schlaehtross  der  Ver- 
theidijjer  der  1  m-Spur  war,  obwohl  dieses  Circular  seit 
29.  November  188U  nicht  mehr  in  Kratt  steht,  wie  dies 
aus  der  kürzlich  von  der  Tribüne  des  Senates  abgegebenen 
Erklärung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  dessen 
liberale  Grundsätze  mit  den  so  ausschlieslich  doctrinären 
Ansichten  des  Herrn  Martin  im  Widerspruch  stehen,  her- 
vorgeht. 

Herr  Decanville  resiuuirt,  indem  er  constatirt,  dass 
Herr  Martin  die  1  m-Spur  in  geschicktester  AYeise  ver- 
theidigte,  die  ihm  je  bekannt  wurde,  dass  er  aber  glaube, 
ifegen  alle  vorgebrachten  Gründe  des  Herrn  Martin  durch 
fhatsachen  siegreich  entgegnet  zu  haben. 

Herr  Dceauville  ist  ferner  der  Ansicht,  dass  Alle, 
welche  die  Studie  des  Herrn  Martin  und  seine  Antwort 
lesen  werden,  ohne  l'artciuahinc  zu  folgender  Schluß- 
folgerung gelangen  werden; 

„Trotz  aller  Anstrengungen,  welche  seit  20  Jahren 
durch  die  Anhänger  des  Herrn  Martin  gemacht  wurden, 
und  trotzdem,  dass  die  Geschicklichkeit  der  Ingenieure, 
welche  in  verlassenen  Gegenden  unseres  Landes  die  Spur 
von  1  m  einzuführen  suchten,  besteht  dieselbe  sozusagen 
in  Frankreich  dennoch  nicht;  Herr  Martin  erkennt  es  an, 
dass  nur  1  215  km  mit  Ileginn  dieses  Jahres  von  3(1 000  km 
des  gesummten  Netzes  in  Frankreich  im  Betriebe  standen 
und  man  kann  duher  behaupten,  dass  die  Spur  von  1  m 
eine  Zwitterspur  ist.» 

»Ein  auf  einer  Bahn  mit  1  m-Spur  verladener  Gegen- 
stund muss,  wenn  er  auf  eine  grosse  Entfernung  betordert 


werden  soll,  um  an  den  Bestimmungsort  zu  gelangen,  sich 
der  Bahn  mit  normaler  Spurweite  bedienen." 

„Derselbe  Gegenstand,  wenn  er  in  eine 
oder  in  ein  Gewerk  geführt  werden  soll,  muss  fast 
dem  Fuhrwerke  seinen  Tribut  zahlen." 

„Fast  das  ganze,  gegenwärtig  auf  Bahnen  mit  der 
1  m-Spur  verkehrende  Fahrmaterini  ist  nach  den  grossen 
Buhnen  nachgebildet  und  erfordert,  wie  bei  diesen,  die 
Anwendung  von  Verladerampen  und  Hebevorrichtungen. 
So  wie  die  Nonnalspur  sich  den  Krümmungen  der  Trace 
der  Strassen  schwer  anschmiegt,  so  ist  die  1  m-Spur  häufig 
gezwungen,  Erbreiterungen,  oft  auch  einen  von  der  Strasse 
unabhängigen  Bau  herzustellen,  sie  nimmt  daher  an  allen 
Nachtheilen  der  Normalspur,  ohne  die  Vortheile  derselben 
zu  besitzen,  theil.  Die  Spurweite  von  1  m  kann  nicht 
besser,  als  die  normale  Spur  die  Verkehrsclemente  auf  den 
I'roductionstätten  aufsuchen  und  das  Fuhrwerksweseu , 
welches  die  Massentransporte  so  schwer  belastet,  entbehr- 
lich machen." 

Hingegen  bietet  die  0,6  m-Spur  folgende  Vortheile: 

„1.  Die  Spur  von  0*  m  dringt  überall  dort  ein,  wo 
ein  Frachtwagen  hingelangen  kann." 

„2.  Sie  vermittelt  den  Verkehr  der  meisten  Ort- 
schaften, so  wie  sie  jetzt  bestehen,  ohne  ein  Verschieben 
der  Mittelpunkte  herbeizuführen,  wie  dies  häufig  in  Ort- 
schaften, wo  die  Bahnen  mit  1,45  und  1  m-Spur  gebaut 
wurden,  geschieht."' 

„3.  Die  Bahn  mit  0.B  m  Spurweite  ist  diejenige,  welche 
alle  localen  Interessen  berücksichtigt;  sie  nimmt  die  Reisen- 
den an  ihrem  Hause  und,  wenn  nöthig,  die  Güter  in  den 
Magazinen  selbst  auf.  Dies  sind  Gründe,  die  für  ein  und 
dieselbe  Trace  ihr  einen  bedeutenderen  Verkehr,  als  bei 
den  Bahnen  mit  grösserer  Spurweite  und  besonders  jener 
von  1  ni,  sichert.'* 

„4.  Die  Bahn  mit  0^  m  Spurweite  gestartet  viel  mehr, 
als  die  1  m-Spur,  die  Ausgaben  für  Fahrbetriebsmittel  er- 
heblich herabzumindern." 

„5.  Die  0^  m-Spur  ermöglicht  für  die  Waggons  mit 
Drehgestellen  eine  grössere  Stabilität,  als  für  das  gewöhn- 
lich verwendete  Betriebsmaterial  der  m-Spur  mit  Parallel- 
achsen." 

„(».  Die  Bahn  mit  0.0  m-Spur  besass  bis  in  die  letzten 
Jahr«'  kräftigere  Locomotiven,  uls  die  gewöhnlichen 
Mcschinentypeu  der  m-Spur,  um  eine  Last  von  HO  Tonnen 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlm-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Ällee  22 


Eigene  Mühle  für  siciliar 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  1889  auf  Berliner 

Srassen  50000  Dra  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplatten-Falrik. 
Daehdecku?igen 

in  Pappe,  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

tHöt'a,  Fabrik  c  n,Pro  tnena.il  on. 

Wasserdichte  Keller 

unter  Garantie. 
C««iat-PlltZ,  MtKhinen  Funda- 


Bttxgentelgphtten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewiaseo.lia.fte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 


Steinbrecher 

neuester  Constructiou, 

in  Gusselsen  oder  Gnssstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerka 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  Ton 

Maurersand 

au»  Gestein  irgend  welcher  Art; 

hinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämintliche  sonstige 

-MascMnen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  SpecialitÄt 

Brinck  &  Hübner,  MaMHuurit,  Mannheim. 

FeinsteRefererizerL^ro^ 
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„7.  Dunk  der  Spur  von  0,rt  m  werden  Loenmotiven 
iti  Ortschaften  verkehren  können,  welche  sonst  immer 
ausserhalb  des  Industriellen  Verkehre«  Herren  hleiben 
müssten." 

.Mit  einem  Worte,  es  wird  allgemein  und  zumeist 
von  Herrn  Martin  seihst  anerkannt,  dass  das  1  m-siuirige 
Rnhnnetz  sieh  nur  langsam  entwickelt.  Seit  zehn  Jahren 
sind  nur  l  215  km  in  Betrieb  gesetzt  wurden,  das  macht 
nur  131«  km  pro  Jahr  —  das  ist  sehr  wenig!" 

„Die  1  m-Spur  entwickelt  sieh  wehren  der  dieser  Spurweite 
anhaftenden  Mangel  nicht.  Da  ferner  die  Bahn  mit  0.,,  m- 
Spur  in  \ielen  Fällen  der  1  m-Spur  unstreitig  überlegen 
ist,  so  ist  ganz  lH>stimint  zu  hoffen,  <lass  ihre  Entwicklung 
mit  Hlesensehritten  vor  sich  gehen  wird,  sobald  dieselbe 
<len  (ieneralriitlien  besser  bekannt  sein  wird.* 

Herr  Derauville  ist  in  seiner  Anschauung  nicht  so 
einseitig,  wie  Herr  Martin,  er  erklärt  keiuer  der  Spur- 
weiten den  Krieg  und  räumt  im  fiegentheil  allen  das  Hecht 
der  Existenz  ein,  um  dem  sehiinen  Frankreich  alle  jene 
Dienste  zu  leisten,  wozu  sie  geeignet  sind.  Hiernach 
citirfe  Herr  Martin  eine  Phrase  des  Herrn  v.  Lappnrent, 
welche  ihm  für  die  Vertheidigung  seiner  Sache  gut  er- 
sehien. 

Wir  vervollständigen  seine  Citation,  indem  wir  diesem 
Resume  die  ScUoKrtblgerungen  des  Herrn  A.  v.  La  p  p  a  reu  t 
in  seiner  Studie  über  die  wirths.hnftlichen  Eisenbahnen 
(les  ehemins  de  fer  ceonomiques)  hinzufügen.  *) 

.Es  seheint  der  Moment  doch  gekommen  zu  sein,  die 
Lösung  Decauville's  überall  angewendet  zu  sehen,  wo  nur 
die  Herstellung  von  Zufnhrlinien  zu  Eisenbahnen ,  für 
welche  die  1  m-Spur  ausserordentliche  Kosten  nach  sich 
ziehen  wönle,  übrig  bleibt." 

Herr  v.  Lappnrent  bedauert  sonach  die  Wirkungen 
.lies  unglücklichen  Cireulares  vom  12.  Januar  1 HHH"  und 
schliefst  sodann: 

„Ach,  wenn  es  erlaubt  wäre,  zurückzukehren  und  auf 
neue  Kosten  einen  Organisatinnsplan  unserer  Eisenbahnen 
zu  entwerfen,  welches  gleichzeitig  rationelle  und  pro- 
sperirende  Netz  wäre  durch  eine  tombination  dreier  Cutc- 
gorien  von  EUcnbahnen  im  Verhältnisse  zu  ihrer  Bedeutung 
und  Wichtigkeit  aufzustellen  möglich?    Die  Linien  mit 


normaler  Spur  zur  Bedienuug  der  grossen  industriellen 
Verkehre,  die  Zufuhrbaliucn  erster  Ordnung  mit  1  m-Spur 
und  Neigungen  von  10  bis  25  mm  und  Krümmungen  \on 
120  bis  150  m  Halbmesser.  Für  alle  sind  die  wahrscheinlichen 
Finnsihnicii  von  H0O0  und  15 000 oder  20000  Francs;  endlich 
die  Zufnhrlinien  zweiter  Ordnung  mit  einer  Spurweite 
von  0«  m.  geeignet,  überall  bis  in  das  Herz  der  (iewerk- 
oder  I<andwirthsehaften  einzudringen  uud  ohne  Kunst- 
bauten alle  Terrainschwierigkciten  zu  überwinden,  ebenso- 
wohl für  eine  definitive  Hinrichtung,  als  zu  vorübergehen- 
den Zwecken  anwendbar,  indem  sie  einerseits  eine  geringe 
Anstrengung  zu  entfalten  bleibend  gestatten  und  anderer- 
seits während  einiger  Zeit,  wie  bei  Trans]Hirten  grossen 
Kriegsmaterials,  hiureichen,  um  einen  beträchtlichen  Kraft- 
aufwand zu  entwickeln." 

.Leider,  statt  dieses  schöueu  zurückblickenden  Traumes, 
was  sehen  wir  in  der  That?  Dass  Summen  unnütz  ver- 
ausgabt wurden,  welche  gegenwärtig  dem  Staatsbudget 
und  jenem  der  Departements  schwere  Lasten  auferlegen. 
Ziehen  wir  wenigstens  Nutzen  aus  dieser  T,ehre  und  zögern 
wir  nicht,  für  das.  was  noch  zu  machen  übrig  bleibt,  die 
öffentlichen  Finanzen  zu  schonen." 

Herr  v.  Lapparent  hat  die  Rolle  der  Spur  von  1  m 
klar  vorgezeichnet  und  ist  es  zu  wünschen,  du.ss  es  dubei 
bliebe. 

(Schlus*  folgt.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Berliner  Danipfstrassenbahnen.    Am  1.  d.  Mts. 


•i  I>es  ehemins  <le  fer 
Riicien  Ingenieur  au  Corps 


MOUMMIIi 
des  Min 


Lappnrent, 


Deutsches 


ist  die  Endstrecke  der  tirunewuldlinien  bis  zum  (iatterthor 
am  Forsthaus  Cruuewald  eröffnet  werden,  wodurch  die 
kürzeste  und  bequemste  Verbindung  \uu  Berlin  nachdem 
Hundekelilciisee,  sowohl  ülier  Halensee,  als  auch  über 
Wilmersdorf,  hergestellt  ist. 

Die  Neue  Berliner  Omnibuss- und  l'ac ketfa hrt- 
Actieniresellschaft  hat  um  1.  d.  Mts.  den  Endpunkt 
der  Omnibuslinie  Cottbuser  Thor-  Neues  Thor  nach  der 
Loui»en>trasse,  Ecke  Carlstrnsse  (Carlsplatz)  verlegt  und 
gelangt  für  die  ganze  Strecke  dieser  Linie  ein  Einheits- 
fahrpreis  vou  10  Pf.  zur  Erhebung.  Es  ist  dies  die  zweite 
Für  die  Beaufsichtigung  und  L'iitcr- 
dor  städtischen  Chausseen  {7„  kro) 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzea 


JUI.  Wulff  &  CO.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Chaussee-Aufseher 

hierselbst  zunächst  probeweise  gegen  drei- 
monatliche Kündigung  mit  einem  jährlichen 
Uohalte  von  '.KiO  Mark  (monatlich  75  Mark) 
angestellt  werden.  Civilversorgungsberoch- 
tigte  Chausseo- Aufseher,  welche  bereits 
solche  Stelion  bekleidet  haben,  oder  aus- 
gebildete Chaussee  •  Aufseher,  Anwärter, 
wollen  ihre  Meldungen  mit  Atigabe  der 
bisherigen  Thätigkeit  unter  Beifügung  von 
Lebenslauf,  Zeugnissen  und  ärztlichem 
Attest,  bis  zum  IÄ).  September  d.  J.  der 
unterzeichneten  Behörde  einreichen. 

Lnndsberg  a.;W.,  den  31.  August  1892. 

Der  Magistrat 


xlirLer  -Ä_spli.a-lt-Q-esellsclisift 


KOPP  & 


(Mjirtiiiikrn  l  <T<l<  >   U.iis«  rm  Au^iista- AI  Irr 

Zweiggeschäft  In   Leipzig,   Asuispre   Täuchaer  -Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lüheck  rot.  200000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holreement  und  Isolirplatten.  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Ucberuiditno  von  Aaphaltirungen  jeiler  Art,  sowie  von  Holzpflaatar  für  Strassen,  Höfe,   Durchfahrten  e 

Ausführung  von  Arbeiten  In  Stampf  Beton. 
  -*--('  Klgeiic  AHpliiiUgriiljt'ii  in  .  um ii hie*  |  •  
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(hnnihuslinie  der  Gesellschaft,  aut  welcher  dieser  billig« 
1'uhrpreis  erhoben  wird. 

Lei  pzitrer  1*  ferileelsenbn  h  n- Act  ie  n-<i  esellsc  linft. 
Nach  «lern  der  iiin  23.  August  cl.  J.  in  London  abgehaltenen 
Generalversammlung  erstatteten  Jahresbericht  für  iN'.M.Üä 
betnu/en  die  Hinnahmen  7.'W  Lstl.  und  die  Aushalten 
M  54>7  Lstl.  gegen  93  657  und  72  410  Lstl.  im  Vorjahr. 
J)ie  lietriehskosten  sind  auf  82..v.%  üWM  77.s,%  im  Vor- 
jahr gestiegen.  Hefördert  wurden  iiu  .Iniire  1K91/92 
18  21)0  948  (1890/91:  17  19»  995)  Personen  und  zwar  täglich 
durchschnittlich  49  948  (1890/91  :  47  120)  Personen. 

l>ie  N  aunihtirger  Strassenbahn,  deren  Actien- 
1-nuital  bis  auf  14  5(K)  Mk.  gezeichnet  ist,  wurde  am 
15.  d.  Mts.  dem  Betriebe  übergeben. 

Kckernförde  -  K  appellier  Schmalspurbahn. 
In  der  am  24.  August  d.  J.  abgehaltenen  Generalver- 
sammlung wurde  Seitens  der  Direction  über  den  Ver- 
ntögrnsstaiul  der  Gesellschaft  und  die  Verhältnisse  der- 
selben Hericlit  erstattet.  Der  Absehluss  für  das  verflossene 
Geschäftsjahr  wurde  genehmigt  und  Kntlastiing  ertbeilt. 
l>er  aus  <ler  rlelriebsreehnung  verbleibende  l'eber.vhuM 
für  das  Jahr  1891/92  soll  laut  liesehluss  der  Generalver- 
sammlung nicht  zur  Vertheilung  einer  Dividende,  sondern 
zur  Verbesserung  der  Bahnanlagen  verwendet  werden. 

Belgien. 

Einführung  der  electrischen  Zugförderung. 
Während  die  Brüsseler  Strassenbahn-Gesellschaft  am 
1.  Mai  1891  den  mit  electriscbem  Betriebe  gemachten 
Versuch  einstellte  und  wieder  zum  Pferdebetrieb  znrück- 
gritT,  scheint  in  Belgien  jetzt  eine  ausgedehnte  Anwendung 
der  Electricität  bevorzustehen.  Hin  im  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  eingesetzter  Ausschuss  hat  sich  zu 
Gunsten  des  electrischen  Betriebes  mit  oberirdischer  Stroni- 
zuführung  ausgesprochen  und  mehrere  Entwürfe  zur  Ein- 
führung de*  electrischen  Betriebes  in  Brüssel  und  in 
Lüttich  stehen  vor  der  Ausrührung.  In  Brüssel  hat  die 
Nationale  Xebenbnhngesellsrhaft  mit  der  (iesellscbaft 
Thomson-Houston  einen  Vertrag  geschlossen,  durch  den 
sich  letztere  verpflichtet,  auf  der  Nebenhahnlinie  von 
Brüssel  (Avenue  du  Midi)  nach   La  Petite  Espinette  für 


mit  oberirdischer  Htromzuführuiig  zu  übernehmen;  die 
Vergütung  der  Kosten  des  electrischen  Betriebes  ist  be- 
deutend niedriger,  als  hei  Pferdelictrieb.  Auch  dip  Brüsseler 
Strassenbahn-< iesellscbaft  hat  wieder  die  Einführung  des 
electrischen  Betriebes  auf  eine  ihrer  Strecken  in'*  Auge 
gefasst.  Ferner  unterhandelt  die  Lütticher  Strassenbahn- 
Gesellschaft  mit  der  Internationalen  Electrieitäts-Gescll- 
schaft  wegen  Einführung  des  electrischen  Betriebes  aut 
ihrer  Linie  nach  Herstal  und  wegen  Anlag«'  einer 
electrischen  ("entralstation  in  Herstal.  Auch  der  Plan 
einer  electrischen  Eisenbahn  Brüssel- Antwerpen  verdankt 
der  jetzigen  Zeitstrmuung  seine  Entstellung. 

Seilbahnen.  In  Brüssel  ist  von  Wellens  eine  ober- 
irdische und  von  Gillon  eine  unterirdische  Seilbahn  in  Aua- 
sicht genommen,  deren  Vorarbeiten  jetzt  hergestellt  werden. 
In  Lüttich  ist  dertieineindernth  mit  dem  Entwurf  einer  Seil- 
bahn vom  Mittelpunkt  der  Stadt  nach  der  Höhe  von  Sainte 
Walburge  befasst.  Eine  auf  der  Höhe  eingerichtete  Maschine 
von  50  Pferdekräften  soll  ein  unendliches  Seil  treiben; 
da*  Gefälle  der  doppelgleisigen  Bahn,  die  in  7 — 8  Minuten 
durchfahren  werden  soll,  beträgt  durchschnittlich  .'10  Iiis 
40%.  Her  Fahrpreis  ist  für  die  Bergfahrt  mit  15  Cta., 
für  die  Thalfulirt  mit  10  t'ts.  in  Aussicht  genommen. 

Spanien. 

Madrider  Stadt  ba  Im.  Nach  der  .Gaceta  ile  los  ferro- 
cnrirles"  soll  die  vou  Garcia  Faria  entworfene  unterirdische 
Madrider  Stadtbahn  vier  llauptlinien  umfassen,  deren  jede 
ausser  den  End-  noch  5  oder  6  Zwischeuxtationeu  erhält.  Die 
Verbindung  mit  der  Strassenoberfläche  erfolgt  wie  lM'i'm 
Eitfelthurm  durch  electrische  Fahrstühle.  Das  Gefälle  soll 
höchstens  25  mm  auf  1  in,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer wenigstens  150  tu  betragen.  Zur  Lieferung  der  /ujf- 
kraft  ■ollen  an  den  l'feni  des  Tajo  und  .lamara  Centrai- 
stationen errichtet  werden,  die  4  410  Pfenlekriifte  erzeugen; 
diese  Kraft  würde  unter  Berücksichtigung  des  Stromverlustes 
bei  der  l  ebertragung  in  einen  electrischen  Strom  von 
KMKKI  Volt  mit  einer  Stärke  von  20O  Ampere  umge- 
wandelt und  zur  Vermeidung  von  Zusnnimenstössen  so 
vertheilt  werden,  das«  auf  derselben  Strecke  gleichzeitig 
zwei   Züge  nicht   verkehren   können.     I)le  Personenzüge 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedwkung 

u  11    M  1  1  vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
==========  Ktgen«  Asphaltmühle.  =========== 

VJ  Herstellung  von  Fahrstr-assen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt  V^jST/ 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsburg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jetzt  ausgeführt:   ^ 

Hyglene-Aniistellnng  ^  v   ,,A,r.°L*?»°  w°.®-?^*  _J  ,,„„„k„.  n.k-it  '  Hygiene-Aosstellnng 


Asphalt-,  Dattipappen-,  Hol Izcemenh Magnesit-  ündJsollpUtten-Fabrlk. 


Berlin  lBKt. 


Für  die  von  un*  ausgeführten  Arbeiten  übernahmen  wir  langjahrigo  Garantie 
und  stehen  nns  besto  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Stadtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

~n  Ctogrttndat  184«.  «- 
Hotzcemant-  und  Aaphaltfabrikan.  —  Mahlwerk  für  alclllaniichen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

Ind.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
lBUI«is|>ria«ter  fflr  Btraiien,  BrBtken,  H6fe,  Rnrthfihrtea  •*«. 

Gussasphaltarbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sieilianisehem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

DachdeckmaterialUn,  AsphaUflu-Tsolirplatten. 

in 


—  Kostenanschläge, 
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zuge  in  der  Zwischenzeit  verkehren.  Die  Personenzüge, 
die  aus  einem  oder  mehreren  selhstthütigcn  Wagen  he- 
stehen,  erhalten  den  elcctrisehcn  Strom  durch  eine  Mittel- 
schiene und  sind  mit  kräftigen  electrischen  Bremsen  ver- 
seilen. 

l>er  Entwurf  wurde  vom  Minister  für  ('ultiis  und 
öffentliche  Arbeiten  (Fomcnto),  s«w  ie  vom  Madrider  Madt- 
hauptniunn  (Alkaldc)  yüiistiy  aufgenommen,  auch  vom 
Kammerausschuss  einst intmig  genehmigt;  doch  wird  hei 
der  Berathung  der  Kammer,  welcher  der  Entwurf  jetzt 
vorliegt,  noch  ein  lebhafter  Kampf  wegen  der  dem  l  üter- 
uehmen  zu  gewährenden  Hegiinstigungcn  entbrennen. 

Madrider  Strassenbuhncii.  Die  Stnissenbahn  der 
Stationen  und  Miirkte  von  Madrid  hatte  l*j'.M  eine  Ein- 
nahm« von  1  (NW  l()t>  IV*.,  eine  Ausgabe  von  i'üi  Pes, 
und  eiuen  leberschuss  von  ti.'>.'!  Pen.,  der  nach  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Schuldverschreibungen  die  Ver- 
theilung  eines  Gewinnes  von  40  Pes.  an  die  Antheilscheine 


Entscheidungen. 

Unzuständigkeit  des  K.  Buyerischeu  Ver- 
waltungsgeriehtshofes  zur  letztinstanzlichen  Ent- 
scheidung von  Streitigkeiten  über  das  Auslichten 
der  Waldungen  an  den  Staatsstrassen.  Aus  den 
Entscheidungsgründen:  .Die  aus  der  vorcouslitufio- 
nellen  Zeit  iu  Bavern  herrührenden  Vorschriften  über  das 
Auslichten  der  Waldungen  an  den  Stants*trassen  habeD 
heute  noch  in  ihrem  vollen  l'mfBnge  gesetzliche  Kraft  und 
die  später  auf  (irund  derselben  «•rgungciien  Ministerial- 
Entschliessungen  bezwecken  die  entsprechende  Handhabung 
dieser  gesetzlichen  Vorschriften  und  die  Regelung  ihres 
Vollzuges.  Es  kann  nun  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass 
diese  Vorschriften  von  Anfang  an  lediglich  einen  rein 
polizeilichen  Character  hatten.  Es  ergiebt  sich  dies 
schon  aus  ihrer  ganzen  Zweckbestimmung.  Sie  sollten 
der -Sicherheit  des  Reisenden  und  des  Fuhrwerks" 
dienen  und  ausserdem  die  A  nstroeknung  der  Strassen 
ermöglichen.  Ks  sind  also  im  Interesse  des  Verkehrs 
auf  den  Strassen  und  im  Interesse  der  Erhaltung  der 
Strassen  erlassene  polizeiliche  Vorschriften.  Diesen 
Chnracter  hnbeu  sie  in  der  Folgezeit  auch  beibehalten  und 
besitzen  ihn  auch  heute  noch,  und  wenn  auch  der  4  Gesichts- 
punkt der  Sicherung  der  Kcisenden  gegen  l'eberfälle  bei 
dem  damaligen  Zustande  der  öffentlichen  Sicherheit,  mehr 
und  mehr  in  den  Hintergrund  getreten  ist,  so  ist  dagegen 
das  Moment,  der  Austrocknung  des  Strassenkörpers  auch 
heute  noch  eltenso  ausschlaggebend,  wie  früher.  Die  rein 
polizeiliche  Natur  dieser  Vurscliriften  ist  auch  nach  Ein- 
führung iles  Polizeistrufgesetzcs  vom  Jahre  1*<'>1  anerkannt 
worden;  durch  Art.  Iis  dieses  4'lesetzes  wurden  Zuwider- 
handlungen gegen  die  zur  Sicherstellung  der  Strassen 
gegen    Beschädigungen    erlassenen    Anordnungen  unter 


Strafe  gestellt,  wobei  hestimrot  wurde,  das«  solche  An- 
ordnungen in  Kczug  auf  Stnatsstrasseu  durch  oberpolizei- 
liche Vorschriften  erlassen  werden.  Damit  ist  die  Zu- 
ständigkeit des  K.  Verwaltungsgerichtsliofes  \<m  selbst 
ausgeschlossen.*  (Krk.  des  II.  Senats  des  Verwaltung»- 
geriehtshofes  vom  7.  iJcceinbcr  1891.)  <>. 

Sti  assenfl  uchtlinien.  Aus  den  F.nt  scheidungs- 
gründeu;  Die  Wirkung  der Haafluchtlinie  an  sich  ist  nie, 
dass  der  Kegel  nach  jede  die  Lulllinie  der  Hautlucht  über- 
schreitende bauliche  Aulage,  mag  man  sie  nun  Aushau, 
Ilinausbau  oder  Neubau  nennen,  seitens  der  zuständigen 
Behörde  gehindert  werden  muss.  so  ist  andererseits  doch 
nicht  zu  übersehen,  dn*s  man  bei  der  Entstehung  und  Be- 
ruthung  des  4 iesetzes  davon  ausging,  dass  l»ezüglich  der 
Wirkung  der  Fluchtlinie  nach  der  hier  in  Frage  kommen- 
den Richtung  etwas  von  dem  bisherigen  Kccbtszustandp 
Abweichendes  nicht  geschaffen,  dieser  vielmehr  aufrecht 
erhalten  werden  sollte.  Darnach  ist  die  wesentliche  Be- 
deutung des  §  U  des  lediglich  die  Neuanlegung  und  Ver- 
änderung der  Strassen  betreffenden  (.iesetzes  vom  2.  Juli 
1  s,7.ri  darin  zu  linden,  dass  durch  denselben  zur  Erleichterung 
der  Strassennnlegung  die  durch  die  Bebauungspläne  für 
Strassen  und  Plätze  bestimmten  Flächen  schon  vor  ihrer 
Enteignung  und  Widmung  zu  Strassen  diesen  selbst  be- 
züglich der  Einschränkung  ihrer  Bebauung  gleichgestellt 
werden ;  dagegen  fehlte  jeder  Anluss,  tliese  Einschränkung 
noch  über  die  schou  für  vorhandene  Strassen  nach  allge- 
meinen gesetzlichen  Bestimmungen  bestehenden  Grenzen 
hinaus  derartig  auszudehnen,  dass  insbesondere  die  An- 
wendung der  §§  78— 82,  l  8  A.  L.  S.  für  die  nach  Maass- 
gnhe  des  Gesetzes  geplanten  oder  entstandenen  Strassen 
ausgeschlossen  würde.  Jene  landrwhtlichen  Normen  sind 
nicht  besonders  und  ausschliesslich  für  die  Veränderung 
von  Strassen  gegeben;  sie  gehören  daher  nicht  zu  den 
gemäss  §  lü  des  4 iesetzes  vom  2.  Juli  1875  aufgehobenen 
und  stehen  den  Vorschriften  des  letzteren  nicht  entgegen. 
Wohl  aber  beherrschen  sie  als  allgemeine  Norm  die 
Handhabung  des  §  11  insofern,  als  die  Beschränkung  des 
Grundeigenthümers  in  der  Bebauung  seines  Grundstückes 
au  der  künftigen  Strasse  in  deu  fraglichen  Beziehungen 
keine  grössere  sein  soll,  als  an  der  vollendeten  Strasse.  - 
Bei  der  entgegengesetzten  Annahme  würde  in  den  Städten 
ein  für  ihre  Weiterentwiekclung  durchaus  uiianuehmltarer 
Zustand  entstehen.  In  dieser  Beziehung  braucht  nur  darauf 
hingew  iesen  zu  werdet),  dass  anderenfalls  jede  ältere,  sich 
weiter  ausdehnende  Stadt  nach  zwei  verschiedenen,  räum- 
lich getrennten  Huureehten  behandelt  werden  müsste:  nach 
dem  einen  der  alteren  Sradttheile,  in  welchen  Balkons 
gestattet  sein  würden,  nach  dem  anderen  der  neuen  Stadt- 
theile,  in  denen  jeder  Vorsprung  etc.  bei  entstehenden 
Strassen  verboten  wäre.  Dies  kann  nicht  die  Absicht  des 
Gesetzgebers  gewesen  sein.  Es  sollte  vielmehr  nach  wie 
vor  in  Anwendung  jener  §§  78—82  die  Polizeibehörde  be- 


rechtigt sein,  Vors 


un\l  Iliuausbauteu  der  dort  ge- 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


MAntU-Brofle. 


Behren -Strasse  52.  Berlin. 


Mtftlx-Brode. 

IN 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


.uf  Val  de  Travers-  Asphalt, 

obige  Adresse  «u  richten. 

Auf  unsere  Stampf- Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereiu  oa.  360  000  qra,  resp.  96  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Tal  de  Travers-Ouss-Asphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Eorm  unserer  Val  da  Travers-Bütsttx-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
und  die  Wort.  Val  de  Travar.  auf  jedem  Mastix-Brod 


•to.  bitten  wir,  an 


Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Loulh. 

Director. 


Ix  -y  m  m  w  m  n  m  m  w  n  »  «  *  m  m  m  m  m  m  ■ 
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nannten  Art  nach  polizeilichen  Gesichtspunkten  und  Ermessen 
zu  gestatten,  bczw.  über  das  Maas*  und  den  l'mfnng  ilirer 
Zulassung  Polizeivnrschriften  zu  erlassen".  .  .  .  Erls,  des 
IV.  Senats  des  l'reuss.  Ober  -  Verwaltungsgerichts  vom 
13.  November  I«!<1 ;    Entscheid,  Bd.  XXII,  S.  377  ff. 

0. 

Streitige  NVegebausuehen.  Aus  den  Entschei- 
dungsgründen; liic  gegen  wi  gepidizeilichc  Beschlüsse 
gegebene  Klage  kann  nicht  nach  Ablauf  der  für  dieselbe 
vorgeschriebenen  zweiwöchentlichen  Frist  gejjen  l>ritte, 
welche  der  Kläger  statt  seiner  für  wegcbuupflichtig  er- 
achtet, erhoben  werden.  Eine  Nachfrist  zur  Ermittelung 
des  Wegehuupflii  htigcn  und  zur  Ausdehnung  der  Klage 
auf  denselben  kann  nicht  in  Folge  eines  erst  mich  Ablauf 
der  zwciwöchcntlichcn  Klngefrist  darauf  gerichteten  An- 
trages ert heilt  werden.  Allerdings  sieht  §  5(5  des  Zustündig- 
keitsgeset7.es  vom  1.  August  IHM  die  Gewährung  einer 
Nachfrist  zur  Vervollständigung  der  Klage  vor  und  zu  der 
letzteren  gehört  auch  die  Ermittelung  des,  bezw.  der  Be- 
klagten  und  ihre  Ausdehnung  auf  dieselben.  Dennoch  ist 
ilie  Ertheilung  der  Nachfrist,  sowie  deren  Bewilligung  mit 
Kecht  für  unerheblich  erachtet  worden,  weil  das  Gesuch 
dazu  längst  nach  Ahlauf  der  gesetzlichen  Klngefrist  gestellt 
war.  In  «llchem  Falle  kann  von  der  Gewährung  einer 
Nachfrist,  d.  h.  von  einer  Verlängerung  der  ursprünglichen 
Frist,  offenbar  nicht  mehr  die  Rede  sein,  da  mangels  einer 
während  ihres  Laufes  gestellten  Antrages  auf  Verlängerung 
mit  ihrem  Ablauf  die  gesetzlich  an  die  Versäumung  prä- 
clusivischer  Fristen  geknüpften  Folgen  eintreten  und  diese 
nur  durch  Wiedereinsetzung  der  betr.  I'artci  in  deu  vorigen 
Stand  rückgängig  gemacht  werden  können,  DfiD  nach 
§  112  des  Landesverwaltungsgesetzes  vom  3(1.  Juli  l*K3 
zur  Restitution  unerlässlichen  Antrag  hat  aber  Kläger 
nicht  gestellt.  Ilie  im  §  112  vorgesehenen  Restitutiou*- 
gründe  lagen  hier  auch  nicht  vor.  Ist  sonach  auch  die 
Annahme  einer  Restitution  des  Klägers  ausgeschlossen,  so 
hat  der  Bezirksaussehuss  mit  Recht  den  gegen  die  mit- 
beklagten Gemeinden  gerichteten  Klageantrag  für  verspätet 
erklärt;  denn  die  im  Gesetze  vorgesehenen  Frist be-lim- 
muugen  sind  TheiJc  des  öffentlichen  Rechts  und  als  solche 
ex  officio  von  den  Verwnltunirsgerichten  aller  Instanzen 
zu  prüfen  und  zu  beachten.  Mit  Recht  hat  also  der  Be- 
zirksausschuss  die  während  der  gesetzlichen  l'räclusivfrist 
allein  tregeii  die  Wege]Hdizeibe|iörde  angestellte  Klage  hier 

~  die  mithcklagteu  Gemeinden 
verspätet  zurückgewiesen. 


gen 
als 


als  unzulässig  und  den 
gerichteten  Klageantrag 

(Erk.  iles  Preuss.  Ober-Verwaltungsgerichts  vom  15.  März 

im.)  o. 


Benutzungsrecht  der  Hausei  genth  il  in  er  an 
einer  städtischen  oder  Dorfstrasse.  Für  die  Knt- 
ziehung  thntsächlich  bestehender  Vortheile,  sowie  für  un- 
wesentliche Beeinträchtigungen  bei  dem  Gebrauche  der 
Strasse  (unerhebliche  Aeuderung  der  Niveauverhältnisse 
der  Strasse!  ist  ein  Entschädigungsanspruch  nicht  gegeben. 
Aus  den  Enseheidungsgrfinden :  „Der  an  einer  städtischen 
Strasse  liegende  Ilaiiseigentliüiner  hat  der  Stallt  gegenüber 
das  Itecht  der  Benutzung  der  Strasse  zu  L'ommunicntion 
und  Belassung  des  freien  Raumes  für  das  Lichtbedürfniss 
des  Hauses.  Er  hat  alter  nicht  schon  dann  einen  Ent- 
schädigungsanspruch, wenn  die  Niveauverhältnisse  der 
Strasse  unerheblich  geändert  und  dadurch  die  (Yimmuni- 
cation  zwischen  Haus  und  Strasse  erschwert  wird.  -  In 
der  rheinischen  Stadt  Brühl  war  der  Bürircrsteig  soweit 
erhöht,  dass  der  Hausflur  der  Kläger  14,  bezw.  cm  tiefer 
lag.  Die  Klage  auf  Entschädigung  wurde  abgewiesen. 
Kläger  wurden  auch  damit  nicht  gehört,  dass  das  Regen- 
wasser von  der  Strasse  aus  in  die  Häuser  lief;  denn  die 
Kläger  hatten  die  Anlage,  deren  Plan  öffentlich  ausgelegt 
und  so,  wie  ausgelegt,  ausgeführt  war.  dadurch  genehmigt, 
dlM  sie  die  von  der  Stadt,  geforderten  Beiträge  zur  Aus- 
führung der  Anlage,  von  deren  l'ebernahme  die  Ausführung 
abhängig  gemacht  war,  gezahlt  hatten.  „Die  Auffassung 
des  DlK>r-l>anilesgerichts  von  dem  juristischen  l'haracter 
lies  Benutzungsrechts,  welches  den  Eigenthümeru  der 
Häuser  an  einer  städtischen  oder  Dorfstrasse  gesetzlich 
zusteht,  erscheint  zutreffend  und  entspricht  den  in  der 
rheinisch-französichen  und  preussische 
anerkannten  Grundsätzen.  Wenn  es  siel 
um  ein  servitutartiges  Recht  handelt,  so  kommt  doch 
wesentlich  in  Betracht,  dass  in  solchen  Fällen  nicht  eine 
Dicustbsirkeit  zwischen  zwei  Privatgrumlstücken,  vielmehr 
ein  Benutzungsrecht  in  Frage  steht,  welches  auf  einem 
zwischen  öffentlichen  und  Privat-Eigenthume  bestehenden 
Verhältnisse  beruht.  Die  Strasse  steht  im  öffentlichen 
Fügenthuiu.  dient  den  Zwecken  de*  allgemeinen  Verkehrs 
und  dieser  llauptbestimmung  derselben  sind  die  Befugnisse 
der  Anlieger  grunilsälzlich  untergeordnet.  Hiernach  ist 
ein  Hecht  derselben  auf  ein  unverändertes  Fortbestehen 
der  Strasse  nicht  anzuerkennen,  und  es  steht  denselben 
nur.  wenn  die  im  öffentlichen  Interesse  daran  vorzunehmen- 
den Veränderungen  eine  Aufhebung  oder  erhebliche  Be- 
schränkung ihrer  Benutzung  zur  Folge  haben,  ein  Anspruch 
raf  Entschädigung  zu.  \\  ie  über  das  Reichsgericht  wieder- 
holt anerkannt  hat.  ist  für  die  Entziehung  thntsächlich 
bestehender  Vortheile,  sowie  für  unwesentliche  Beeinträchti- 
gungen bei  dem  Gebrauche  der  Strasse  ein  solcher  An- 


den Rechtsprechung 
sich  hier  nun  auch 


HL  Ckftugei,. 

Berlin  N.,  Colonlestr.  Nr.  12. 
Fat»  De  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normut-  und  Mittel  - 
weichen),  Kreusangren  für  diverse  Srhienen- 
profile,  Auflaufweichen,  I>r»hwheib«D, 
Schiebebühnen,  8alistreowagen. Kipplcwry» 
transportable  OeleiB*,  Khintiiienaeng 
Vertretord.WaK^oiital.rikl.ndwiirihiifen ' 


Weichen.  Drehscheiben 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

juder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 
„Deutschland  ',  Dortmund. 


Hinnahme  IKl-J: 
im  August 
bis  Endo  Juli 


Pferde-  El  senbahn. 

1  2<M  425,:«  M 

M       i 1  l_I.'i,7l  i  ,. 


xusnrnmen : 


Jagegrn  ls^l : 
Tagesdurchschnitt 


1892: 
18511; 


!>ö»U  .451,11  M. 
»  471  460,4»  ,, 

■Iii  l!is,l«  M. 

88  »77,10 


Dampf-Schornsteine 

hauen  mit  Lieferung  wetterfest«  Stetno 
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halt-Gesellschaft  San  Valentino 

NW.,  I  )orotheenstrnnse  3ti. 

Eigene  Asphaltbergwerko  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  l>unii>fbctrieb  neuester  Construclinii. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kalkllu&sigen, 

in  Anatri<- 


Reh  &  Co.  Aspl 

Her  Ii  n 

Rocca- 


und  wetterbeständigen 

„A  I»  I O  I»  O  .>V 


eh«: 


Ausführung  von  FahrstrnsMa  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Btampfaaphalt   -  Ounuphalt. 

Seit  dem  Jahre  1S8M  auf  Borliner  Strassen  67  000  qm  j  Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
St»ni[ifas|>lm]l  verlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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•))  nicht  «»geben.  Dans  es  sieh  nhcr  im  vorliegenden 
um  eine  Verminderung  der  letzteren  Art  handelt,  ist 
v«»in  OlK'r-IjMdesgorioht,  welches  liiorbei  mit  Recht  nur  den 
trejrenwürtUn'ii  Zustand  der  Hfmser  in  Betracht  zieht,  that- 
sfichlirli  festgestellt.  Was  nun  demgegenüber  zur  Be- 
gründung der  Revision  vorgebracht  worden,  erhält  einen 
irgend  beachtlichen  Angriff  (fegen  deu  nächtlichen  Aus- 
gnngspunkt  des  Ober-Ijindesjferichts  nicht,  geht  vickuehr 
im  Wesentlichen  nur  dahin,  dass  letztere*  hier,  wo,  wie 
unter  Beweis  gestellt,  eine  erhebliche  Worthverniinderung 
der  klfigerischen  Mäuser  eingetreten  sei,  zu  Unrecht  eine 
unwesentliche  Veränderung  im  obigen  Sinne  angenommen 
und  deshalb  den  geltend  jjrcmnchtcn  Schndensnnsprncll  nls 
nichtbegrümlet  erachtet  habe,  Diese  Rüge  kann  aber  nicht 
zu  einem  Frfoljre  führen.  Ü. 


Vermischtes. 

Berlin«*  Straaaenreinlgung.  Die  grosse  Arbeitslosig- 
keit im  Winter  ist  bekanntlich  von  der  Stadt  bei  Einstellung 
von  Hilfsberbeiteni  flir  die  Sehnenabfuhr  s.  Z.  gebührend  be- 
rücksichtigt worden.  Das  geht  jetzt  aus  dem  soeben  erschienenen 
Jahresbericht  über  das  Strassonreinigiingswosen  hervor: 
Die  gesamtnte  Schneeabfuhr  kostete  im  letzten  Winter  14x000 
Mk.  gegen  Sfi'OOO  Mk.  im  Vorjahre.  Die  Ausgatien  für  Ililfs- 
arlieiter  standen  nicht  in  dem  gleichen  Verhällniss ;  sie  betrugen 
fiHOOOMk.,  das  sind  nur  '28000  Mk.  weniger,  als  in  dorn  über- 
aus schneereichen  Winter  liWO'91.  Es  galt  eben,  einer  Anzahl 
beschäftigungsloser  Leute  Arbeit  und  Verdienst  zu  gewahren, 
entsprechend  dem  Wunsche  der  Gemeindebehörden  und  der 
Bürgerschaft;  andernfalls  wären  die  Kosten  für  die  Hillsarbeiter- 
lohne ganz  erheblich  niedriger  geweBon. 

Ergebnisse  dea  Electrlcl  tat»  werke»  In  Oaaael.  Den 
tasten  Beweis  für  die  Rentabilität  des  Unternehmens  liefert 
die  Eiitwickelung  den  Electricttä'ewerkes  und  die  Bctriobs- 
ergehtiisso  der  ersten  nenn  Monate  (Juni  1891  bis  Marz  IHlfi), 
worüber  in  der  Sitzung  des  Bfirgerausschussos  vom  24.  v.  M. 
durch  Herrn  Otto  Vogt  berichtet  wurde.  Waltraud  bei  Beginn 
de*  Betriebes  nur  K0  Häuser  nn  das  Werk  angeschlossen  waren, 
betrug  die  Zahl  der  angeschlossenen  Bogenlampen  »in  Hl.  März 
d.  J.  ITH,  die  der  Glühlampen  2tXK>.  Die  Zahlen  des  Voran- 
schlages flir  den  Betrieb  sind  durchweg  innegehalten  worden, 
theilwoise  sind  die  Ausgaben  «och  geringer.  Hei  den  Ein- 
nahmen ist  eine  recht  erfreuliche  Stetgerung  zu  boobachlen- 
Dieselben  waren  tnit  TA  750  Mk.  veranschlagt,  haben  aber 
•«•!«»  Mk..  also  15150  Mk.  mehr  ergeben.  Die  Ausgaben  be- 
liefen sich  aut  61  lfiO  Mk  .  sodass  ein  l'ebersehuss  von  18  74»  Mk. 
verbleibt.  Dor  Bürgoraiissrhusa  nahm  von  diesem  erfreulichen 
Resultat  gerne  Kenntniss  und  beschloß,  dum  Antrage  dos 
Stadtrat!»)  gemäss,  ans  dem  Ueberschuss  5000  Mk.  zur  Amorti- 
sation an  die  Stad'tcasso  abzuführen  und  den  Res«  dem  Reserve- 
fonds  zuzuschreiben.  Ks  haben  sich  also  nicht  nur  dio  Anlago- 
kcwften  verzinst  und  die  Betriebskosten  gedeckt,  soudern  es  hat 
»ich  auch  noch  ein  erheblicher  Uoberschuss  ergeben.  Herr 
Bürgermeister  KlofHcr  gab  der  Hoffnung  Ausdruck,  dass  das 
Resultat  sicherlich  Alle  in  hohem  Grade  befriedigen  werde, 
und  zwar  umsnmehr,  als  gewöhnlich  daa  erste  Betriebsjahr 
bei  solchen  Unternehmungen  erfahrungsroässig  am  schlechtesten 
sei.  Auf  eine  Anfrage,  ob  es  sich  Angesichts  des  erzielten 
Ueberschiisjte»  nicht  empfehlen  dürfe,  die  Preise  für  das  elec- 
trischo  Liebt  herabzusetzen,  wodurch  man  zweifellos  noch  mehr 
Anschlüsse  erhalten  werde,  wurde  erwidort,  dass  die  städtische 
Behörde  mit  einer  derartigen  Vorlage  bereits  beschäftigt  sei. 
Insbesondere  sollen  den  grösseren  Consumenten  erheblichere 
Rabatte  gewahrt  werden.  Um  ähnlich  wie  bei  der  Wasser- 
werksverwultung  ein  Materialien-Magazin  tür  das  Electricitats- 
work  anzulegen,  wurde  ein  Betrug  von  1000(1  Mk.  bewilligt, 
zur  Herstellung  neuer  Anschlüsse  au  die  clectrischo  Leitung 
ein  solcher  von  ICD  Mk. 

Aua  Wellbleoh  conatrulrte  Wohnhäuser.  AitSässlif-Ji 
des  vom  Iii.  bis  4NJ.  ,Tuui  in  Hannover  tagenden  Verbandstagos 
deuiseher  Sidilnsseriniiuiigeii  wnr  im  l'almeiigarten  daselbst 
eine  von  der  Grossindustri«  sehr  reichhaltig  beschickte  Aus- 
stellung von  Neuheiten  und  Bedarfsartikeln  in  Betriebs-  und 
Hälfsmaschinou,  Werkzeugen  und  Rohmaterialien  damit  ver- 
bunden. Einen  hervorragenden  Aritheil  an  dieser  Ausstellung 
nahm  die  Ijeipxiger  Ver/iukeiei.  Wellblechwalzwerk,  Fabrik 
eiserner  Bauwerke  von  Grohmann  A  Presch  in  Leipzig- 
Plagwitz,  welche  eine  Collect ion  aller,  in  der  Technik  vor- 
kommenden Profile  in  verzinktem  Wellblech,  eiserne  verzinkte 
Transport  fässer,  'genietete  Bohre  von  i  m  Länge  in  einem 
Stück,  reich  verzierte,  verzinkte  Guss-  und  Schmiedetheile,  so- 
wie ein  vollständig  bewohnbares  Wellblechhuus,  innen  mit 
Holzverkleidung,  zur  Ansicht  brachte,  Die  gediegenen  Arbeiten 
dieses  Werkes  erregten  die  Aufmerksamkeit  aller  Fachleute. 


Die  sinnreichen  Ventilation« Vorrichtungen  im  Wellblech haus 
vermitteln  die  TcmperaturvarhäUnisse  für  Sommer  und  Winter, 
um  es  für  jede  Jahreszeit  bowoltnbar  zu  machen.  Bereits  am 
ersten  Ausstellungstage  war  das  Wellblechhans  angekauft  und 
erfolgten  zahlreiche  Aufträge  darauf.  Die  Firma  Grohmatiu 
*.  Frosch  in  I^eipzig-Plagwitz  wurde  mit  der  silbernen 
Medaille  ausgezeichnet.  Wir  wollen  hierbei  nicht  unerwähnt 
lassen,  dass  che  Genannton  auch  im  vorigen  Jahro  auf  der 
Fachausstellung  deutscher  Klempnerinnungen  in  Chemnitz  mit 
der  höchsten  Auszeichnung  prämiirt  wurden. 

Gegen  daa  Steinpflaster  Im  Pferdestall  schreibt  uns 
eiu  Ijeser  unseres  Blattes :  „Ich  möchte  Sie  auf  einen  Uebel- 
stand  aufmerksam  machen,  der  in  Pferdeställen  herrscht,  und 
das  Mittel  angeben,  durch  welches  derselbe  beseitigt  wird.  Dio 
Pferdeställe  sind  auch  dort,  wo  dio  Pferde  mit  den  Vorder- 
beinen stehen,  mit  Steinplatten  belegt.  Im  Sommer,  wenn  die 
Pferde  nach  den  Fliegen  schlagen  und  häufiger  als  sonst  mit 
den  Vorderbeinen  strampeln,  kann  man  am  besten  t>emcrkcri, 
dass  namentlich  daa  Befegen  dea  Stalles  mit  Steinplatten  an 
besagter  Stelle  besonders  Pferden  mit  feinen  Knochen  insofern 
schadet,  als  dio  Vorderhoine  sehr  leicht  krumm  werden,  und 
zwar  durch  das  Stampfen  auf  die  Steine-  Mein  Bruder  hat 
sich  häufig  darüber  beklagt,  trotzdem  seine  Pferde  nicht  täg- 
lich und  nicht  häufig  benutzt  werden.  Anstatt  der  Steinplatten 
habe  ich  abgenutzte  hölzerne  Eisenbahnschwellen  (zwei  Stück 
nebeneinander)  dortbin  legen  lassen,  wo  die  Pferde  mit  den 
Vorderbeinen  stehen,  und  seitdem  hat  mein  Bruder  sich  in 
dieser  Beziehung  nicht  mehr  zu  beklagen  gehabt,  die  Thier« 
halten  ihre  geraden  Beine  behalten.  In  den  meisten  Fallen 
wird  geglaubt,  und  Reibst  von  Pferdehändlern,  dass  die  krummen 
Vorderbeine  der  Pferde  von  zu  vielem  Strapaziren  dor  Thiere 
herrühre,  das  ist  nicht  immer  der  Fall;  einen  sehr  grossen  Au- 
theil an  diesem  Uebel  haben,  wie  ich  das  häufiger  erführe,  dio 
Steinplatten  an  den  Krippen." 

Lange  ©leotrlache  Bahnen  In  Amerika.  Wie  sich 
unsere  Leser  erinnern  werden,  plante  man  eine  eloctrisohe 
Eisenbahn  zwischen  Chicago-St.  Louis,  einer  Entfernung  von 
400  km.  Wie  nun  die  Zeitungen  berichten,  ist  mit  dem  Ban 
der  Bahn  bei  einem  Städtchen  Namens  Edinbuig  bereits  ange- 
fangen worden  fr);  da  dor  grösste  Tlieil  der  notwendigen 
Landkäufe  bereits  abgeschlossen  und  viele  Vorbereit ungg- 
arbeiten  gethnn  seien,  werde  dor  Betrieb  in  wenigen  Monaten 
schon  aufgenommen  worden  können.  —  Auch  im  Osten  der 
Union  hat  ein  ähnliches  Projeel,  wenn  auch  nicht  von  der- 
selben Riesenhaftigkeit,  Gestalt  bekommen:  es  gilt  die  Ver- 
bindung von  Baltimore  und  Washington.  Die  früher  durch 
ihre  vielen  Schlagbäume  berüchtigt*  Strasse  zwischen  beiden 
Städten  soll  durch  einen  70  km  langen  Boulevard  mit  elec- 
trischer  Trambahn  verdrängt  werden,  an  welchen  sich,  wie 
man  holft,  Vorstadt  an  Vorstadt  reihen  wird.  Die  Angelegen- 
heit liegt  in  starken  Händen,  sodass  an  ihrer  Durchführung 
trotz  der  Opposition  der  l»estehendon  Eisenbahnen  nicht  au 
zweifeln  ist. 

Oleltelaenbahn  auf  der  Chloagoer  Weltauastellung. 

Auf  der  letzten  Pariser  Weltausstellung  war  bekanntlich  die 
erst«  Gloitciscitbahn,  wobei  der  Wagen  gleichsam  auf  einer 
dünnen  Schicht  Druckwassor  und  geprusstcr  Luft,  welche 
zwischen  den  Schuhen  dos  Wagens  und  den  Schienen  austritt, 
schwimmt,  in  einer  kurzen  Versuchsstrecke  von  160  m  Lange 
ausgestellt.  Die  Anlage  erregte  besonderes  Aufsehen  dadurch, 
dass  hierin  ein  Mittel  gefunden  war,  die  Keihungswidorstünde 
ausserordentlich  —  bin  ungefähr  auf  1  4  der  im  gewöhnlichen 
Eiseubalmhctricl»©  vorkommenden  —  zu  verringern  und  die  ao 
lästigen  Begleiter  der  gewöhnlichen  Eisenbahnfahrt,  Erschütte- 
rungen, Rauch,  Geräusch  und  Staub,  zu  beseitigen.  Die  prac- 
tisene  Anwendl>arkeit  doe  Systems,  dessen  Princip  ein  ebenso 
originelles  als  gutes  ist,  war  jedoch  hiermit  noch  nicht  er- 
wiesen. 

Dies  soll  jetzt  auf  der  Chicagoer  Weltausstellung  ge- 
schehen. Dio  Baixe'sche  (Reiteisenbahn-Gosullschaft  baut  zu 
diesem  Zweck  auf  der  Midwav  Plaicance  eine  1-  km  lange 
zweigleisige  Strecke,  dio  an  der  Cottage  Qrove  Avenue  be- 
ginnt und  nach  dor  Station  der  Illinois  Contralbshn  in  der 
fr«.  Strasse  geht.  Der  Unterbau  wird,  da  die  Anlage  eine  vor- 
übergehende ist,  aus  Holz  hergestellt  und  i*t  bereit*  zur  Hälfte 
errichtet.  Derselbe  wird  zur  Erziehing  der  Wasserdichtigkeit 
oben  mit  Hlechtafeln  abgedeckt. 

Um  zu  zeigen,  dass  sich  diese  Bahnen  auch  für  geneigte 
Strecken  eignen,  soll  in  die  Strecke  eine  Steigung  von  1  :  <&,, 
eingelegt  worden. 

Die  Bahu  wird  mit  15  Wagen  englischen  Musters  aua- 
gerüstet. Die  Züge  sollen  aus  je  5  Wagen  Iteatehen.  Man 
erwartet,  das»  die  Falnt  von  Station  zu  Station  nur  1  Minute 
Zeit  beanspruchen  wird.  Jeder  Zug  kann  300  Personen  auf- 
nehmen, sodass  bei  einem  Aufenthalt  der  Züge  von  1  Minute 
auf  der  Station  die  Möglichkeit  vorhanden  ist.  in  3  Minuten 
»00  Personen  über  die  Streck«  zu  befördern.  Rs. 
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Wir  geMatten  uns  gleichzeitig  die  Hciiaclirichtigwig,  da*s  Ilnr  Ingenienr  Arthur  liaerrnan»,  der  l*i 
uri*ercni  Walte  eine  Kuilie  von  .Iahten  redaeiionell  iliatig  war,  durch  .»einen  Kim  ritt  in  «iiin  bedeutend«  Finna  leider  ver- 
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tseenbau."  |jj 


BtruHsenbaii. 

Ueber  geräuschloses  Strassen-Pflaster 
in  Paris. 

Die  ..Schweizerische  Bauzeitung''  enthält  im  ersten 
Kinde  de*  Jahrganges  1KU2  Abhandlungen,  Berichte  und 
Entgegnungen  über  die  Verbreitung  des  llol/.|'flasters 
gegenüber  dem  Asphaltpflaster  in  Pa  is.  welche  ihre 
schliessliehe  Beendigung  in  der  ziliermilssigen  Aufklärung 
von  amtlicher  Seile  her.  und  zwar  von  dem  Chef- Ingenieur 
für  Brücken-  uud  Strassenbau  in  Paris,  Heim  Boreux, 
zu  finden  scheinen 

Vou  der  einen  Seile  wird  l>ehauptet,  dass  das  Holz- 
pflaster im  Allgemeinen  sich  in  Pari<  nicht  tiewührt 
habe,  weil  es  einer  zu  grossen  Abnutzung  (und  z\*ar  in 
5  Jahren  um  8  im)  erleide  und  ferner  häutigen  und  kost- 
spieligen Reparaturen  unterliege,  sodass  man  es  nur  ver- 
wendet, weuu  die  Steigung  der  Strasse  dii  Anwendung 
von  Asphalte  coniprimc  nicht  zulasse.  Als  Beweis  für  die 
Behauptung  wird  angeführt,  dass  auf  Anordnung  der 
städtischen  Baliverwaltung  von  der  Omipagnie  Generale 


des  Asphalten  de  France  allein  im  Jahre  1891  21511 
qm  in  Asphalte  coraprime  ausgeführt  worden  sind. 

Diesem  steht  eine  Entgegnung  von  wohlunterrich- 
teter Seile  entgegen,  dass  Ende  1SU1  einige  Strassen 
und  grössere  Tlieile  solcher  auf  ebenem  Hoden  mit  Holz 
belegt  worden  sind,  während  man  nirgends  Aspha  t- 
Pflasterung  als  Ersatz  für  Macadam  oder  Steinpflaster 
bemerken  konnte.  Wenn  sich  das  Holzpflaster  in  Paris 
seit  eiuiger  Zeit  nicht  mehr  so  schnell  verbreitet  habe, 
wie  vor  ö  oder  0  Jahren,  so  liege  das  einfach  dtran, 
dass  die  Hausbesitzer  au  den  Kosten  desselben  betheiligt 
winden,  und  dass  es  einer  gewissen  Zeit  bedürfe,  ehe  sich 
sämmtliche  Hanslwwohner  dieser  Anforderung  unterzogen 
hätten.  Von  diesen  werden  meistens  Holzpflaster  bevor- 
zugt, und  auch  die  Strasscnbahu-tiesellscbafteu,  welche 
ihre  Pflaster  selbst  herstellen  und  bezahlen  müssten, 
wählten  stets  das  Holzpflaster. 

Der  Zahlenbericht  d<\s  Heini  Boreux  entscheidet 
nnn  diesen  Streit  folgendermaassen : 

„Die  nachstehende  Tabelle  ist  Anfangs  der  Jahre  1800, 
185U  und  189*2  für  jedes  vorangegangene  Jahr  aufgestellt 
und  vergleicht  die  Pflasteriings-Arbeitenhinsicht'ich<les  v.  r- 
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wendeten  Materials.  Sie  zeigt,  dass  die  Verwendung  von 
Asphalt  -  -  am  1.  Januar  1890  3,5%  der  gesammtcn  Pflas- 
terung —  ziemlich  constaut  in  den  folgenden  Jahren  geblieben 
ist  (V/*  und  3j "/..),  wahrend  das  Holzpflaster  von  5.7*;0 
auf  i;,Hn  o  gestiegen  ist  und  sich  um  109  000  qm  iu  2  Jahren 
vermehrt  hat,  Asphalt  dagegen  in  derselben  Zeit  nur  um 
22  000  qm. 

1890        1891  1892 

1}  n«aTin  Hm1'"****        8  5'j;l274,M   HGiriWS.«   8  75BÜ8f>,B 

2)  PnWerung    in  Sie'm 

in  qm  Ii 320 !'H.|,..,    0  33«  795*,  GLWiäßS.« 
Verhältnis*  von  2  zu  1 

in  %  7,\<t  7«.,  72h, 

3)  Pflasterung  in  Maradam 

in  um  1438  758,.,  l4W>.llf,tW  l  4715  142,,,, 
Verhältnis«  von  3  m  1 

in  »o                       17, ,              17,s  10.« 

4)  Pflasterung  in  Asphalt  _  ^, 

in  nm  301U73,,,      !il5  487,.fl  3«27lrJ1 
Verhältnis*  von  I  ml 

in  "„  3,.               3„  !'  7 
6)  Pflasterung    in  Hol* 

in  <iin  4H7  15M<„      5iU88ü,.w  53*5  231».«, 
Verhältnis*  von  5  zu  1 

in  ";|  f',7  ,:M 
Hieraus  ergaben  sieh  folgende  Daten  tili*  d'e  Zu- 
nahme, bezw,  Abnahme  in  der  Verwendung  der  einzelnen 
Pflastermaterialien: 


KtoinpflaaUir  1890 


in  iii»  15811,; 


1891 


31. 


Summe  "o 
4103«^  25,., 


in  <|in 
Asphalt 


•,„     G,9    -13  272^    -IC*    ~7fil5,;,  -4, 


!4U2,l%    17„        7i85,a        »„      21897.-  13.s 

75,, 

100  HiööOJ. 


in  <ii 
Mac»a 

Ii. 
'f 

Hol» 

in  Mm  4«  72«,.,    r*«  <>2  35:'.UT 

Snnime    4m  W2  30B.*    H*'       82'«««.       1M>     H!">oOI..,,  Jim 

Diese  Zusammenstellung  beweist,  das*  das  Holz- 
pflaster sich  der  grössten  Beliebtheit  in  Parts  erfreut :  denn 
von  allen  in  den  .lahmi  1890  und  1891  hier  ausgeführten 
Pflasterungen  sind  (i<> "  0  aus  Holz,  25,3 " aus  Steinen 
und  nur  13.s  %  aus  Asphalt. 

Betrachtet  man  das  Jahr  1891  allein,  so  werden 
die  Verhältnisse  für  das  Holzpflaster  noch  gib.stigei ; 
denn  75.4%  der  Arl»eiten  sind  in  Holz,  3!.*  in  Stein 
und  nur  9H  in  Asphalt  ausgeführt,  Wenn  diese  Ver- 
hältnisse in  demselben  Maas.se  fortschreiten,  so  wird 
schliesslich  das  Holzpflaster  alle  anderen  Pflasternngs- 
methodeu  in  Paris,  besonders  für  die  lebhaften  Strassen, 
verdrängen. 

Schliesslich  beweisen  die  Zusammenstellungen  noch, 
dass  die  Zunahme  des  Holzpflasters  und  Steinpflasters 
auf  Kosten  des  Asphaltes  und  Macadams  geschaffen  ist. 

Von  Wichtigkeit  für  diese  Frage  ist  noch  der  Um- 
stand, dass  im  Budget  der  Stadt  Baris  für  das  Jahr 
1H92  für  Neii|  flastiTungen  alter  Strassen  in  Holz  eine 
Ausgabe  von  100  000  Frcs.  vorgesehen  ist.  eine  Summe, 
welche  ungefähr  einer  Ptlastirfläche  von  50<»0  bis  f.OOo 
qni  entspricht,  wilhreud  nichts  für  den  Ersatz  durch  As- 
phalt vorgesehen  ist;  die  Hälfte  der  Kosten  für  neue 
Holzpflasteruugen  wird  von  den  anliegenden  Gruiidlie- 
sitzern  getragen;  ausserdem  ist  noch  kein  amtlicher  Bericht 
über  die  Vertheilnng  des  zum  Zwecke  neuer  Strassendureii- 
brüche  bewilligten  Credit*  von  1  OüO  000  Frcs.  für  das 
Jahr  1*92  verefleutliclit  wollen. 

Zum  Sehlu »se  erscheint  noch  eine  Zusammenstellung 
der  ungefähren  Unterhaltungskosten,  grösseren  Re(>ara- 
turen  nnd  Neuersetzungen  von  Interesse,  welche  für  d  is 
Jahr  1M92  vorgesehen  worden  sind.  Die  Kosten  be- 
ziehen sich  auf  die  am  1  Januar  bestehenden  ge- 
pflasterten Flächen;  die  Ausgaben  betragen  ungefähr  7% 
der  (ieiierul Unkosten  für  technische  Zwecke  der  Stadt 
Paris. 


Pflaslenirt: 

Am  I.  Januar 
1HS>2  warpn 
geptlaslert : 

Unterhaltungskosten, 
grösfserB  Ri|n\r»t  uven 
u.  dgl.: 

—  -     -  — =. 

pro  qm 

Stuin 

C>  fttr2  <Si3  »in 

•J  tl*J&  *J*»J  l|MI 

5  280  000  Fr. 

0*  Fr. 

147G142  ,. 

3  251000  „ 

Asphalt 

:123  27t  ,. 

1130000  „ 

Holic 

BüßaSW  „ 

1  SSW  000  „» 

;  - 

Summe  u.  Mittel 

8758285  <im 

11 064 000  Fr 

!      1«  Fr. 

Für  das  Jahr  ls92  ist  eine  Summe  von  7  022  000 
Frcs.  für  Reinigung.  Wegschaffen  von  Schnee,  Sprengung 
der  Fahrstrassen,  Trottoirs,  Bürgersteige  n.  s.  w.  aus- 
gesetzt worden.  Weun  man  die  Flachen  der  Trottoirs, 
Biirgcrsteige  u.  s.  w.  zu  etwa  30%  der  Fahrstrassen, 
das  wäre  2  627  000  qm.  annimmt,  so  erhielte  man  eine 
(iesammtfläche  von  11  385  000  qm,  für  welche  sich  die 
Reinignngskosten.  Schneebe*eitigung  und  Sprengung  auf 
ungefähr  0.60  Frcs.  pro  qm  und  .fahr  belaufen  würden/' 
 M. — 

Ueber  geräuschloses  Pflaster,  insbe- 
sondere über  Asphalt-Pflaster. 

11. 

„Ebenfalls  darf  ich  die  Geräuschlosigkeit  im  Gegen- 
satze zu  dem  von  jeder  anderen  Art  Pflasters  unzer- 
trennlichen Strassenlärm  hervorheben,  welcher  eine  be- 
ständige Quelle  ärgerlicher  Aufregung  für  kränkliche  und 
reizbare  Personen  ist  nnd  hänflg  zur  gänzlichen  Ve- 
schliessung  von  Fenstern  und  Thüren  Veranlassung  giebt. 
was  die  Ventilation  der  Wohnungen  verhindert,  die  tür 
die  Erhaltuug  und  Gesundheit  von  grosser  Wichtig- 
keit ist."1 

Aus  der  grossen  Zahl  von  Kundgebungen  der  An- 
toritäten  der  Wissenschaft  will  ich  nur  noch  einer  atiä 
neuerer  Zeit,  der  Rectoratsrede  des  Geheim  rat  lies  von 
Ziemssen  (Müuchen)  vom  24.  November  1890.  g  denken. 
In  dieser  Hede,  welche  die  Begriffe  Uebung  und  Schonung 
behandelt,  heisst  es: 

„Ganz  besonders  angreifen«!  aber  für  das  ar  beitende 
Nervensystem  ist  Unruhe  nnd  Geräusch  in  der  Um- 
gebung,'insbesondere  da.s  Wagengcrassel  auf  den  Strassen. 
Die  wechselnde  l'rschütterung,  welche  die  Gehör.-nerven 
immer  von  neuem  triftt,  wirkt,  anf  das  arbeitende  Gehirn 
für  die  Dauer  geradezu  erschöpfend.  Es  ist  deshalb, 
wenigstens  für  die  Grossslädte,  die  Beschaffung  eines 
geiilnsehlosen  Pflasteis  nicht  mehr  allein  Sachi  fluaneieller 
Et  wagung.  sondern  eine  eminent  practische  Forderung 
der  öffentlichen  Gesundheitspflege,  eine  neiTenhygienische 
Notwendigkeit  Wer  die  Ruhe  und  Stille,  in  welcher 
sich  der  Verkehr  in  den  asphaltirten  Strassen  der  Reichs- 
hauplsladt  abwickelt,  in  rascher  Aufeinanderfolge  ver- 
gleicht mit  dem  markerschütternden  Gerassel  in  deu 
Stnisseu  Hambuigs  und  Kiels,  der  wird  wohl  nicht  mehr 
zweifeln,  für  welches  Pflaster  die  Gemeindevertretungen 
sich  zu  entscheiden  haben.  Die  Grossstildte  von  heute 
gleichen  nervösen  Individuen,  deren  Nerveucentra  ge- 
schout  werden  müssen,  wenn  sie  den  wachsenden  An- 
forderungen gegenüber  leistungsfähig  bleiben  sullen." 

Wie  allen  Angelegenheiten  vou  allgemeinem  öffent- 
lichen Interesse,  so  hat  auch  derjenigen  des  geräusch- 
losen Pflasters  die  wanne  Unterstützung  der  Presse, 
nicht  nur  der  Fach-,  sondern  auch  der  politischen  Presse, 
nicht  gefehlt.    Ohne  dieselbe  hätte  schweilich  die  Ein- 


*.  Dir*»  Ki.st.  nli.it      1.1  allein  die  8t.i<1l  zu  Ira^en, ! 
auch    iti.-  \Vass«.|-wi«i.lio.  <ii^»ni.taU.-n ,  l'lerdi.-  nnd  Strassen- 
»Milivgesi-llscIiHlnii,  tlruiiillipuiUDi-  n.  s.  w. 
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führung  dieses  Pllrtstersystems  so  schnelle  Fortschritte 
machen,  hätten  sicherlich  nicht  die  sich  derselben  ent- 
gegenstellenden Schwierigkeiten  aller  Art  so  leicht 
überwunden  werden  können.  Von  Aeusserangeii  der 
Fachpresse  mag  hier  Platz  finden,  was  die  bekannte 
medicinische  Zeitschrift  „The  Lancet"  in  No  XIV  vom 
Jahre  1879  schreibt: 

„Denn  darüber  kann  kein  Zweifel  bestehen,  dass 
der  in  unseren  Grossstädten  herrschende  Lärm  die  Lebens- 
kraft unseres  Körpers  untergräbt  und  das  leiten  ab- 
kürzt: —  jede  Reizung  der  Hörnerveu  reizt  die  Thfttig- 
keit  des  Herzeus,  und  eine  übermässige  Wiederholung 
oder  ungebührliche  Märke  dieser  Herzt  li&tigkeit  stellt 
steigende  Ansprüche  an  die  Lebensfähigkeit  unseres 
Kiirjiers.  Unsere  Fürsprache  für  eiu  geräuschloses 
Pflaster  geht  nicht  etwa  aus  einem  Verlangen  nach  einem 
wünscheuswertben  Luxus,  sondern  vielmehr  ans  der  auf 
physiologischen  Daten  begründeten  Ueberzeugung  her- 
vor, dass  Ruhe  für  den  Körper  ebenso  nothwondig  ist, 
wie  Schlaf  oder  öewegnng.  Selbst  aber,  wenn  man 
versuchen  wollte,  sich  gegen  den  Strassenlärm  durch 
Schliesseu  der  Fenster  zu  schützen,  so  ist  doch  die. 
grosse  Erschütterung  der  Hänser*)  bei  Granit-  oder 
ähnlichem  Pflaster  nicht  zu  beseitigen,  welche  den  Aufent- 
halt in  Hänsern  an  verkehrsreichen  Strassen  geradezu  un- 
erträglich macht.14 

Von  politischen  Blättern  haben  sich  namentlich 
die  „Mtinchener  Neuesten  Nachrichteu"  ein  Verdienst 
durch  Veranstaltung  einer  Erhebung  uuter  den  Aerzten 
Münchens**)  über  das  geräuschlose  Pflaster  erworben,  deren 
Ergebnisse  wohl  zur  Folge  haben  werden,  dass  die  Ein- 
führung des  Asphaltpflasters  in  München  nunmehr  in 
einem  etwas  schnelleren  Zeitmaasse  erfolgen  wird. 

Jm  Hinblick  auf  die  in  allen  grosseren  Städten  sich 
kuudthuenden  Bestrebungen,  geräuschloses  Pflaster  ein- 
zuführen, beziehungsweise  die  bereits  ausgeführten  be- 
züglichen Pflasterungen  weiter  auszudehnen,  dürften  die 
in  den  verschiedenen  Grossstädten  gemachten,  ans  lang- 
jährigen Beobachtungen  geschöpften  Erfahrungen  betreffs 
der  Grundsätze  für  die  Gewinnung  von  Unternehmern 
solcher  Aulagen,  für  die  abzuschliessenden  Verträge  über 
Herstellung  des  Pflasters.  Unterhaltung  desselben,  Dauer 
der  Gewährleistung,  ferner  für  die  Behandlung  und  Rein- 
haltung der  Strassen  wohl  auch  für  weitere  Kreise  von 
Interesse  sein,  sodass  es  nicht  unangebracht  erscheinen 
mochte,  denselben  Ausdruck  zu  geben. 

Ich  spreche  in  Nachstehendem  wesentlich  nur  vom 
Asphaltpflaster,  da  das  Holzpflaster  sich  in  Deutschlund, 
mit  alleiniger  Ausnahme  der  Stadt  Breslau,  woselbst 
besondere  Verhältnisse  obwalten  müssen  —  ganz  abge- 
sehen von  den  gewichtigen,  gegen  dasselbe  sprechenden 
hygienischen  Bedenken  —  bezüglich  seiner  Dauerhaftig- 
keit nicht  bewährt  hat  (sodass  beispielsweise  die  Bau- 
Verwaltung  der  deutschen  Reichshauptstadt  solches,  ausser 
in  Fällen  von  Steigungen,  nicht  mehr  anwendet)  und  in 


*|  Uli lieM reit liar  hat  iieh  die  Erschütterung  der  TlaUM'r  in 
den  mit  Stein  geplusterten  Strassen  eihehlieh  gesteigert,  scil- 
doin  man  verbesserte  Methoden  bei  Verlegung  die.-.«*  I'llusler* 
anwendet,  namentlich  durch  Ausgkiuieii  dir  Fugen  zwischen 
don  einzelnen  Steinen  mit  ('etiicntmortcl,  he/.i<liung>.w< :is*  IVrli, 
die  letzteren  zu  einer  ziiHirnmenhttiigcndcii  Perke  verbindet, 
welch«  hei  der  vollkommenen  I *li tiaeh giel rigk it  de*  Steines,  die 
durch  darüber  hinfahrend«  schwerbeladene  Fuhrwerke  erzeugte 
Erschütterung  aut'  das  angrenzende  Enlreirh  ui.il  dk  mit'  dem- 
selben stehenden  Häuser  überträft,  in  denen,  je  heher  sie  sitid, 
und  jo  .schmaler  die  Strjit*«  ist.  die  Erschütterung  um  m 
stärker  empfunden  winL  Ulis«  bei  den  heutzutage  innumgfHcli 
an  den  Fueadeu  der  Hiiujter  angebrachten  0:nuiuent»l ticken 
eine  Iyoekemng  de»  Verbandes  auf  die  Dauer  für  die  Sir.he;-- 
heit  des  Slrnssciivcrkehic»  nicht  uubpdenklh  h  ist.  darf  nicht 
unerwähnt  bleiben. 

*«)  Veröffentlicht  in  der  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und 
Strassenbutr  ISftl.  Nu.  K5. 


Folge  dessen  das  Asphalt  pflaster  von  allen  Bau  Ver- 
waltungen der  deutschen  Giossstädte  bevorzugt  wird. 

Was  zunächst  die  Gewinunng  eines  Unternehmers 
für  ansznführende  Stragsen-Asphaltirungen  anbetrifft,  so 
ist  entschieden  von  der  Ausschreibung  einer  allgemeinen 
Submission  und  der  Vergebung  an  den  Mindestfordern- 
den abzurathen.  Das  berüchtigte,  geflügelte  Wort  „billi« 
und  schlecht"  findet  ganz  besonders  auf  alle  Asphalt- 
arbeiten Anwendung,  und  dürfte  die  Katastrophe,  welche 
das  gedachte  Verfahren  in  Paris  Ende  der  70  er  .Iaht1!! 
ülwr  die  dortigen  Asphaltstrassen  herbeigeführt  hat,  ftir 
alle  Gemeindeverwaltungen  abschreckend  wirken. 

Im  Jahre  1n7»  war  die  Herstellung  uud  Unter- 
haltung der  Pariser  Asphaltst! assen  aus  den  Händen 
der  Gesellschaft,  welche  diese  Strassenbefestigung  iu 
Paris  eingeführt  hat,  im  "Wege  der  Vergebung  au  den 
Mindestfordernden  au  einen  Unternehmer  übergegangen, 
welcher  sich,  da  ihm  das  seither  verwendete,  in  über 
aojäbrigem  Betriebe  bewährte  Material  nicht  zugänglich 
war,  offenbar  zur  Stampfarbeit  ungeeigneter,  schädlicher, 
der  Zersetzung  ausgesetzte  Bestaudtheile  enthaltender 
Materialien  bediente.  Der  Verlaut  der  Auflösung  der 
Asphaltdecke  war  der  in  solchen  Fällen  sich  regelmässig 
wiederholende.  Nachdem  die  Zersetzung  der  derselben 
zugänglichen  Bestaudtheile  de»  angewendeten  Asphalt- 
pulvcrs  eingetreten  war  (es  geschah  dieses  bereits  im 
Winter  von  ls7s  auf  1h7*.i),  zeigten  sich  zunächst  die 
berüchtigten  schwarzen  Flecke,  herrührend  von  losem 
Pulver,  weicht«  Feuchtigkeit  aufgenommen  Dieses  zu- 
sammenhangslose Pulver,  schutzlos  den  Angriffen  des 
Fuhrwerksverkehrs  preisgegeben,  wurde  bald  zu  Staub 
zermahlen.  und  es  entstanden  auf  diese  Weise  kleine 
1/öcher,  welche  sich  reissend  vergrösserten  und  vermehrten, 
bis  tlie  ganze  Asphaltdecke  der  Vernichtung  verfallen 
war.  Aus  diesem,  allerdings  nicht  unverschuldeten  Un- 
fälle erwuchsen  der  Stadt  Paris  sehr  erhebliche  Unkosten, 
da  die  von  dem  Unternehmer  hinterlegte,  wenn  auch 
recht  beträchtliche  Oautiou  bei  Weitem  nicht  ausreichte, 
die  Kosten  der  neuen  Herstellung  der  Asplialtbahnen  zu 
deckeu. 

Falls  man  sich  nicht  entschliesseu  sollte,  freihändig 
einem  Unternehmer,  der  bereits  in  der  betreffenden  Stadt 
derartige  Arbeiten  ausgeführt  hat,  die  neuen  zu  über- 
tragen, empfiehlt  sich  nur  der  Weg  einer  beschränkten 
Submission,  zu  welcher  Unternehmer,  die  ein  in  längerer 
Anwendung  bewährtes  Material  verwenden  und  infolge 
langjährigen  Betriebes  über  reiche  practischc  Erfahrungen 
und  einen  Stamm  geschulter  Arbeiter  verfügen,  aufzu- 
fordern sein  werden.  Handelt  es  sich  um  grössere  Aus- 
führungen, so  sollte  man  die  Grösse  der  einzelnen  Loose 
nie  unter  10  000  qm  bemessen,  da  bei  geringerem  Um- 
tauge  die  notwendigen  maschinellen  Einrichtungen  sich 
unverhitltnissmässig  kostspielig  stellen  und  ungünstig  tlie 
Höhe  des  zu  fordernden  Herstellungspreises  beeinflussen 
würden. 

Für  den  mit  den  betreffenden  Unternehmern  abzu- 
schliessenden Vertrag  empfiehlt  sich  als  Muster  der 
Berliner  Vertrag,  wie  überhaupt  das  gauze,  hier  gehaud- 
habte  Vertahren  betreffs  Herstellung  und  Unterhaltung 
der  Asphaltstrassen  als  miistergilti^  bezeichnet  werden 
darf.  Es  ist  dieses  keineswegs  ein  einseitiges,  etwa  auf 
Voreingenommenheit  beruhendes  Urtheil  meinerseits,  son- 
dern ich  bin  in  der  Lage,  mich  als  meinen  Gewährsmann 
auf  eine  der  ersten  Autoritäten  des  Faches,  auf  keinen 
Geringereu  als  Leon  Malo  (mit  Recht  tler  Vater  der 
Asphaltstrassen  genannt)  Iterufen  zu  können,  dem  mau 
gewiss  keine  besondere  Vorliebe  für  Berlin  zum  Vor- 
wurfe machen  darf  und  der  dieses  Urtheil  in  eiuer  in- 
teressanten, im  Jahre  1885  erschienenen  Abhandlung 
„les  vots  asphaltees  de  Berlin"  näher  begründet  hat. 
Seine  Krklärung  findet  dieses  Verhältniss  in  dem  Um- 
stände, dass  in  Berlin  die  ersten  Asphaltstrassen  im 
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Jahre  1877  ausgeführt  worden  sind,  wählend  deren 
Einführung  in  Paris  bereits  aus  dem  Jahre  1854  (ruc 
Bergere)  und  in  London  aus  dem  Jahre  lNU'J  iThradnecdle 
street)  datitt,  man  in  Beiliu  also  dt«-  in  Paris  und  Lon- 
don gemrchten  Erfahrungen  sich  >u  Nutze  zu  machen 
vermochte  und  dann  dieselben  durch  eigene  Erfahrungen, 
zu  denen  die  umfangreichen  Arbeiten  --  umfangreicher, 
als  in  einer  der  europäischen  GmssMitdte  -  d  e  best«: 
Gelegenheit  gaben,  vervollständigte  und  ergänzte.  Nach 
dem  Berliner  Vertrage  übernimmt  der  Unternehmer  vom 
1.  April  des  auf  die  Fertigstellung  folgenden  Jahres  ab 
vier  •fahre  unentgeltlich  und  fiir  die  folgenden  15  Jahre 
gegen  eine  Entschädigung  vuii  50  Pf.  fiir  das  Jahr  uud 
(|m  die  Unterhaltung  der  hergestellten  Strasse.  In  Paris 
werden  n:  ch  2(>monatlkher  unentgeltlicher  Unterhaltung 
2  Eres,  pro  Jahr  und  <im  gezahlt.  So  eibeblich  der 
Unterschied  zwischen  jährlich  50  Pf.  und  2  Eres,  (mehr 
als  das  Dreifache)  auch  ist.  so  kann  man  doch  nicht 
letzteren  B<  trag  für  zu  hoch  ei  klären.  Auf  die  Hohe 
der  für  die  Uebernahme  der  l'uterhaltnng  einer  Asphalt- 
strasse zu  zahlenden  Entschädigung  ist.  nämlich  nicht 
nur  der  Umfang  und  die  Qualität  des  in  derselben  statt- 
findenden Fuhrwerksverkehres  von  Einflitss,  sondern 
wesenllich  au>  Ii  die  Breite  der  Strasse  uud  dereu  Stei- 
gnngsverhöltniss.  Es  dürfte  einleuchtend  sein,  dass  der 
iu  einer  engen  Strasse  zusammengedrängte  Fuhrwerks- 
verkehr  im  Durchschnitt  doppelt  so  stark  die  Fahrbahn  in 
Anspruch  nimmt  und  abnutzt,  als  solches  in  einer  dop- 
pelt so  breiten  Strasse  der  Fall  ist,  in  «elcher  sich  der 
Verkehr  über  tlie  doppelte  Fläi  henausdehutiun  zu  ver- 
breiten vermag.  Was  die  Steigungsverhällnisse  anbe- 
trifft, so  macht  sich  namentlich  das  bremsen  schwerer 
Wagen  auf  den  im  (.Jefftlle  liegenden  Strassen«! recken 
nachtheilig  für  den  n  Pflaster  bemerkbar,  wie  denn  über- 
haupt die  gleitend«-  Ucibiing  ungleich  mehr  «las 
Pflastermaterial  angreift,  als  die  rollende,  die  bei'm 
Asphali  sogar  vortheilhaft.  weil  die  Comprimirung  des 
Asphaltpnlvers  verstärkend,  vervollständigend  wirkt. 

Cniiull&atloiiMWVNen. 

Die  neue  Canalisation  in  Budapest 

Von  Ingenieur  Victor  Borden  ich,  Kudiiuvst. 
III.  (Schiusa.) 

Je  zwei  Ccntrifugnl  pumpen  sind  mit  einer  Maschine 
mittels  Frictiniiskuppcliing  verbunden,  uud  ist  die  Leistung- 
fiihigkcit  der  ganzen  l'uinpenanhigc  ionerlmlli  der  oben- 
genannten tiri'ii/.en.  dein  Bedürfnisse  entsprechend,  durch 
vei>chie<lene  K uppelutiif  «ler  Pumpen  und  üetricbsninschineii 
auch  während  des  Uetrielx-s  rcgnlirhnr,  wobei  die  Touren- 
Zahl  der  Motoren  zwischen  so — 10«)  wird  vnriiieii  können; 
der  Arbeitsdruck  wird  s  Atin.  lietnigen. 

hie  Centrifugnlpmupcn  sind  in  einem  gemeinsamen 
SchiH'ht  längs  de*  Muschininliiin-es  auf  -:  4  in  Hohe 
liegenden  Fumlumentcn  iintergebniebt  und  tauchen  deren 
Snugrührcn  in  einen,  von  den  Hauntzufuhr-Ucc  ipü  nten  in- 
«lirect  gespeisten  Snugcnuul,  welch' letzterer  dureli  -  \.rM  tu 
hob«-  Scheideinuuern  in  vier,  mittels  eiserner  Fullthüren 
von  eiiuituh'i-  nbsperrbare  Kammern  gcthcilt  ist,  um  bei 
eventuell  nöthigeu  Reparaturen  etc.  einzelne  Kammern 
iiusselialten  zu  können.  I)ie  Saugkanimern  sind  utisser- 
d«'tn  einzeln  mittels  1.,  in  breiter  und  '.!.„  ni  hober  l'el«er- 
t'nllwehre  mit  dem  llauptranal  verbunden,  um  nülhigen- 
fall«  auch  ln-i  forcirtem  Retriehe  durch  Stauen  der  t'iinul- 
wiisser  in  den  SaiigkamunTit  di<-  normale  Sanghüho 
von  j  in  zu  reduciren  und  dadurch  den  lietrieh  zu  er- 
leichtern. 

I)ie  hinriehtnng  der  Pump>1uti<ui  wird  durch  die 
Kiidapester  Mnxhin.nfnbrik  .1.  Köck  für  eine  (ie-ammt- 
snmine  von  S«)4  i.iim)  Mark  geliclcrt  und  wird  mit  dieser 
bis  zur  F.infühning  der  gej.lanbn  Kicselwirths.haft  die 
Abfuhr  der  <  unulinhnlte  in  den  hnnnustrom  besorgt  werden, 
und  /war  in  ihr  Weise,  das*  die  hrnekiohre  der  fentri- 
fugulnumpen  iu  einen  gemeinsamen  gemauerten  hrurk- 
lanui  münden,  welcher  in  ein  bis   in  "die  liomiu  fnhtvii- 
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«les,  2  m  weite«  Stahldrurkmhr  ausläuft,  dun'h  wtdehe* 
rli«-  ('unnlwüsser  in  «len  Strom  hinuusgvilrtickt  werden, 
flieser  hruckcnnnl  zweigt  mit'  seinem  Wege  zur  tlomiu  in 
einen  weiter  unten  zu  beschreibenden  l'cberfallennal  ab, 
und  zwar  bei  lebergswtr  in  «las  Stnbldi  uckrobr,  wo  di<- 
Verbindung  durch  eiu<-n  Schacht  vermittelt  ist.  um  bei 
günstigem  In.nnuwasserstaiule  die  Abfuhr  durch  «len  Ab- 
zweig auch  frei  erfolgen  hissen  zu  komun;  die  «liesbezüg- 
In  be  l'inseluiltung  geschieht  durch  eine,  iu  den  I  cImt- 
gangsschacht  eingebaute  Schleuse. 

Bei  Icbci-gang  zur  Rieselwirthsr  hilft  wird  die  vor- 
stehend Iicm  hricbeiic  Pumpen-Aiilngc  nur  für  «len  peri- 
odisclun  Betrieb  also  bei  födegenheit  von  Kogenfalleii 
—  dienen,  wogegen  tnr  die  Beförderung.  <ler  SpüljaUche 
auf  «lie  Rieselfelder  eine  zweite,  bei  einer  underen  tü'legeil- 
heit  zu  lM'schreibenile,  besondere  Maschinen-  und  Pumpen- 
Anbige  eingerichtet  werden  wird. 

/ur  hainpferzeugung  wt'i'den  fünf  Stin  k  Tischbein'sehc, 
mit  hounoloj  scher  Vorfeiierunj»  construirte  Itöhrendnmpf- 
kessel  mit  je  |:st>  ipn  Ileixtliiche  iinirewetnlel,  von  Web  hen 
ein  Stück  als  Keserve  dienen  und  vier  Stück  für  den  bean- 
spruchten Mnximalbefricb  erfordt-rlicb  sein  werden.  Ilie 
ganze  Anordnung.  Ausrüstiiiiif  etc.  der  Pumpen,  des  Ma- 
schinen- und  Kesselhauses  ist  die  übliche. 

her  Ciinaliiibalt  gelangt  ans  dem  gemeinsamen  Iltiupt- 
reeipienteii  über  ein  Klärbnssiu  (Schhimnifaiu/),  in  welchem 
die  schweren  festen  Heslundtheile  sedimeiitirt  weolen,  in 
«len  Siuuiuelsehiu'ht  ib-r  l'uinjistation  und  von  diesem  aus, 
in  der  vorhin  beschriclienen  \Veise,  in  die  Saugschächte  der 
Pumpen,  hns  Klnrbassin  ist  zwcitheilitf.  um  es  jeder  Zeit 
grüudlii  h  rinuigen  zu  können.  Vttr  dem  Klär)>assin  ist  iu 
«lern  llaiiptrecipienten  tür  die  Munipulntion  «ler  t'anulreini- 
V'iingskiihne  ein  Kahnhaus  eingeschaltet. 

her  ilmiptreeipient  zweigt  vor  dem  Klnrbassin,  bezw. 
Kahnhaus,  /u  einem  I  «  bei  fallcanal  ab,  welcher  zugleich  als 
Sicherhi'itseanal  dient,  um  bei  plötzlich  eintretenden  Nieder- 
schlägen, oiler  auch  sonst,  wenn  dies  der  Wasserstand  des 
honaustr.ime^  erlaubt,  die  Pumpstation  zu  entlasten,  hie 
llaupüuaassc  desselben  sind:  lintite  im  der  Suhle  4.M  in; 
K.  J.:-|  in:  Mauerstärke  lies  tiewölbes  l'J  cm.  llieke 

der  ltel.in-Sohle  ).,-.._,  m.  (iunze  lichte  Höbe  :t,,((  m.  hus 
"ber  das  tierinne  des'Hauptreeipienten  anwachsende  \S  asser- 
«j  mint  um  kann  in  d<-n  rebert'allcanal  treten  und  durch  diesen 
frei  in  die  lloiiau  nlegeliihrt  werden,  wo  dersell>e  in  der 
Nähe  iler  Kinmündungsstelle  des  Stabldruckndires  -•■  :i.r„  in 
frei  in  den  Strom  einmünd.'t.  In  «lens<  lben  ('anal  mündet 
auch,  wie  iK-reits  erwähnt,  der  l'eliertall  (Ah/vveig')  d«-s 
hm«  k«  imnles  ein.  I  m  bei  h.'.ln  rein  honauwasserstanile 
«las  Kindringen  des  Wussers  dmrh  ilen  reberfallcamil  — 
iu  das  (  anal werk  zu  verhindern,  ist  an  der  Mündung  des- 
selben ein  Schleusenwehr  eingebaut,  mit  welchem  derselW 
ganz  oiler.  dem  liedarfe  entsprei  hend,  auch  nur  theilweise 
in  Indiebiger  Höhe  nhges|teiTt  werden  kann.  Was  die 
Ausrüstung  der  Haupt-  und  Nebenrecipieuten  anbelangt, 
so  wir«!  bei  ersteren  auf  je  .XK»  in  •  in  von  «ler  Strosse 
besteigharer  KilisteigH-liacht  mit  Wendeltreppen.  (Jasbe- 
leinhtung  und  Spritzhahu  versehen,  ungelegt,  von  w«d<  bein 
aus  die  nölhigen  Reinigungen  ii.  s.  w.  der  Ueeipicnten  mit 
SchhiinmablührwHgeii.  für  welchi>  auf  «len  Absat/.scbw«dleii 
der  (ieriune  das  ( ö-leisc  tnontirt  ist,  -  vorgenonnnen 
werden  können. 

\  «in  Kahnhause  aus  werden,  wie  bereits  erwähnt,  mu  h 
Pariser  Vorbilde,  in  die  llaii]ilreeipienten  Schlaiumnbfuhr- 
kiihne  eingi •führt,  welche,  indem  der  (  amdiiihalt  mittels 
W  elirschielier  gestaut  winl,  auf  beliebige  Strecki'li  vopge- 
sclinbeu  «erden  können.  Ventilationen  werden  in  bekannter 
Art  und  W  eise  bei  ih  n  KilisteigM-huchthäuscIien  ang«degt. 
wie  auch  die  huchabfallrohre  der  lläii-er  zur  t'anah enti- 
latii'ii  heilrngen.  Ausserdem  werden  noch  in  bestimmten 
Abstünden  Schnee-  und  Lutlschächte  mit  eisernen  l'all- 
•  leekeln  angelegt,  um  im  Winter  durch  dieselben  Schnee 
abfuhren  zu  können.  Zur  Iteinbaltung  der  (  anale  wird 
natürlich  in  erster  Beihe  für  eine  stündig«'  Wasserspülung 
gesorgt.  Das  leitbig»'  W  ass:  ii|Uantiim  hierzu  sollen  liefern: 
1.  hie  (  i.ndeiisationswässer  der  Mühlen  und  Fabriken, 
welche  na«h  Berechnung  ein  secundliches  «Quantum  \on 
<>.;,  cfnn  liefern  vollen: 

die  längs  der  Stmlt  um  honauufer  bestehenden  und 
zu  Nothaliluhischleusen  iiiuconstruirten.  gegenwärtigen 
Abl'ulinnüudiin-.  tt:  Imii  in.  In  j:« liri-'  ti  Beobachtungen  wäre 
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durch  diese  im  Durchschnitt  während  15H  Tngfn  des 
Jahres  eine  dirctte  Spülung  des  Doimu<|uai-Recipienteu 
mit  DonauWussor  möglich,  und  werden  dieselben  zum 
Schutze  gegen  Hochwasser  mit  selbstthütigcm  Wasser- 
cinlnss  —  Sicherheitsventilen  —  ausgerüstet ; 

.1.  der  Ringstrasscn-Keeipient  wird  durch  den  bereits 
erwähnten  Fcopoldring- Vci  himliingscanul,  dessen  Gefälle 
in  den  yii.ssen  Ringstrusson-Reeipicntcu  fiihrt,  bei  der 
Murgüretheiihrücke  einen  Finlas*  für  die  Zufuhr  von  Donau- 
Wiisser  zu  Spülzwecken  erhalten  i 

•Ii  durch  Finführuug  des  nu  der  nördlichen  Grenze 
der  Stadt  vorheifliesscndcn  Hükos-Haches,  und  endlieh  soll 

.').  dnreh  entsprechende  Druinirung  des  Untergrundes 
das  nieht  uuIm  ih  iitriidr  Quantum  Grundwasser  dem  (.'inial- 
nctzc  zur  ständigen  Spülung  zugeführt  werden. 

Das  ganze  Ftitwässerungswerk  ist  mit  ca.  a  Millionen 
Gulden  veranschlagt;  hiervon  entfallen  auf  den  Huu  des 
Domiuipuii-Recipienten  (Nr.  I)  ca.  Pf.»  Millionen,  auf  den 
Ringstrassen-Reripicuten  (Nr.  II)  ebensoviel,  auf  den  ge- 
meinsamen Hnuptrccipicnten  ea.  1 Millionen  und  aufdic 
Piimiieiunihigp  ea.  «Ol 1 <  K  K  i  dulden  n.  s.  \v. 

In  Ausführung  hetinileu  sich  die  centrale  Ahfuhrstatinu, 
I ' i j in I n-ii -  und  Maschinenbaus,  hnhnhaus  etc..  ferner  der 
l'clH-rfulh  anal  und  der  gemeinsame  Hauptrecipient  bis  zur 
KreuznngSstello  in  der  äusseren  Soroksärer-Strussc  mit  dem 
Recipienten  Nr.  III  des  hohen  Flitwüs-serungsgebietes. 

Bevor  ich  nun  meine  Ausführungen,  mit  welchen  ich 
ein  filiersichtliches  Hihi  des  ganzen  neuen  Kntwüssenuigs- 
werkes,  resji,  des  theilweise  schon  in  der  Ausführung  be- 
tindliehen  diesbezüglichen  Projectes  der  ungarischen  Haupt- 
studt  zu  gehen  lie.slreht  war,  schlicssc,  glaube  ich  tili  dieser 
Stelle  noch  der  Schöpfer  dieses  grossen,  auf  untihsehbiire 
Zeiten  hinaus  für  zahlreiche  Generationen  berechneten 
Werkes  gedenken  zu  müssen.  Fn  erster  Reihe  Imt  sich  wohl 
um  das  Zustandekommen  dessellicii  der  Projectverfasser, 
Ministerialrat)!  Baudirector  I.echncr,  hervorragende  Ver- 
dienste erworlH-n;  möge  es  ihm  vergönnt  sein,  die  von  ihm 
geleitete»  Arbeiten  zum  allgemeinen  Wohle  der  Bewohner 
Budapests  baldigst  zu  Fnde  und  seinem  Zwecke  zuzuführen; 
nicht  minder  ncmieuswcrth  sind  die  in  der  Projcctauslir- 
beitung  und  Bauleitung  bethciligten  städtischen  Oher- 
ingenieure  lleulfel  und  Martin  und  der  hauleiteude  Ingenieur 
Szivös,  deren  gediegenen  Fachkenntnissen  hierbei  gewiss 
Hedeutendes  zu  venliinkeii  ist  und  deren  Wirken  mit  dieser 
bedeutenden  Schöpfung  Hudupests  enge  verbunden  ist  und 
bleiben  wird.  \\  ünsehenswerth  wäre  es.  duss  unch  die 
Wasscrvcrsorgungs-Frage  ehestens  einer  ähnlichen  gedeih- 
lichen Lösung  und  der  Verwirklichung  zugeführt  werde, 
wodurch  unsere  Haupt-  und  Residenzstadt  ihrem  Ziele: 
eine  Weltstadt  zu  werden,  wieder  um  einen  bedeutenden 
Schritt  näher  geruckt  sein  wird. 

'Bauzeitung  für  Ungarn.) 

St  ruMMen  bnhn  w  vmvii  . 

Die  electrische  Strassenbahn  in 
Halle  a.  S. 

!>ie  den  Namen  „Stadtbahn*  führende,  der  Stadtgc- 
mcimlc  Halle  gehörige  Striisscnbahn.  welche  bis  1.  Juni 
1V>1  mit  Pferden  betrieben  worden  war,  ist  seit  dieser 
Zeit  nn  die  Allgemeine  Flcctricitäts-Gescllschaft  in  Herlin 
verpachtet  und  hat  diese  auf  dem  gesammten  Stadtbahn- 
netze  den  el<ftri>chcii  Hetrieb  nach  ihrem  System  mit 
oberirdischer  Stiomzuführung  eingeführt.  Ist  schon  die  in 
den  Fachschriften  mehrfach  hervorgehobene  Thatsaehe  be. 
merkenswerth,  duss  Halle  die  erste  Stadt  Deutschlands 
ist,  in  welcher  der  electrische  Hetrieb  in  grossem  l'mfange 
Anwenilung  gefunden  hat,  so  ist  hier  auch  noch  gauz  be- 
sonders auf  den  ('instand  hinzuweisen,  dnss  hier  neuerlieh 
der  Beweis  erbracht  erscheint,  wonach  die  l  ui  wa nd lu ug 
des  l'ferde betrieben  in  einen  electrischen,  sobald 
man  es  nur  ernstlich  will,  durchführbar  und  von 
ü  ilgensc  hejn  I  ic  Ii  e  m  Frfolge  begleitet  ist.  Hei  der 
jetzt  fortschreitenden  und  immer  allgemeiner  werdenden 
Forderung  nach  tlinnliehst  niedrigen  Fahrpreisen  ist  der 
l'ferdebetrieh  für  die  Dauer  seiner  Aufgabe  nicht  gewachsen; 
bei  einer  neu  eingerichteten  Striisscnbahn  umsoweniger, 
da  erfuhrungsrnüssig  Jahre  \  ergehen,  ehe  ein  solches  l'utcr- 
nehmeii  sich  entwickelt  und  die  Verkelirsbedingiingen  ge- 


wonnen werden,  welche  vorhanden  sein  müssen,  um  Fin- 
nahmen  und  Ausgaben  in  ein  richtiges  Verhältnis*  zu  ein- 
ander zu  bringen.  Ist  bei  einer  Pferdebahn  wirklich  end- 
lich dieser  Zustund  erreicht,  so  beseitet  jede  notwendige 
Vermehrung  der  Retrielislcistiiiig,  so  willkommen  sie  an 
sich  erscheint,  wenn  der  Verkehr  sie  erfordert;  neue 
Schwierigkeiten,  zumal,  wenn  es  sich  um  die  Bewältigung 
des  Verkehrs  au  einzelnen  verkehrsreichen  'fugen*  oder  zu 
bestimmtet!  Tagesstunden  handelt.  Die  Zugkraft  des 
Pferdes  ist  eine  eng  begrenzte.  Jede  reberanstrengung 
ist  Thieri|iiälerei  und  rächt  sich  durch  frühzeitige  l'nt- 
werthung  des  l'ferdenmterials.  F*  ist  bei  Verwendung 
thierischer  Zugkraft  fast  unmöglich,  den  Anforderungen 
des  Hetrielies  jeder  Zeit  gerecht  zu  werden)  denn  keinem 
l  ntcrnehiucii  kann  zugeniuthet  werden,  sich  für  solche 
Fälle  einen  grossen  Reservehestund  an  Pferden  zu  halten; 
die  Kosten  würden  die  Fiutinhnieu  weit  übersteigen. 

In  Deutschland  wird  im  Allgemeinen  der  F.in hei ts.su tz 
4  Pf.  pro  km  bei  den  meisten  Pferdebahnen  der  Berech- 
nung der  Streckensätze  zu  Grunde  gelegt,  wobei  die  Ab- 
rundung  auf  !>,  bezw.  10  Pf.  erfolgt.  Man  tährt  also  etwa 
2.;,  km  für  10  Pf.  In  Dalle  dagegen  ist  von  einer  solchen 
Berechnung  nicht,  die  Rede.  Hier  giebt  es  nur  einen  ein- 
heitlichen Satz  von  10  Pf.  und  kann  man  für  dienen  Satz 
von  dem  Hetriebs-Anfangspunkte  bis  zum  Fndpunkte  fahren, 
von  einer  Linie  auf  die  imdere  umsteigen  —  kurzum,  man 
tährt  für  10  Pf.  durch  gn nz  Halle.  Das  in  anderen  grossen 
Provinzinistädten  clienfalls  mit  Frfolg  angewendete  Zahl- 
kastensystem,  wodurch  die  Schall'ller  entbehrlich  werden, 
ist  auch  auf  den  Htille'schen  Strnssenbahneu  eingeführt 
un<l  ist  die  Grundlage  für  die  Duniiluhruug  des  niedrigsten 
Tarifsatzes  gewesen:  denn  ohne  die  Verminderung  der 
jedi's  Strasseiilmhn-l'nteniehnien  schwer  lielastendcn  per- 
sönlichen Ausgaben  würde  es  nicht  möglich  gewesen  sein, 
den  ld  Pfennigsutz  dun  hzuführen  und  dabei  eine  Wagon- 
folge  von  «Minuten  zu  halten,  wie  sie  manche  Hauptstadt 
nicht  kennt. 

Bekanntlich  sind  bis  jetzt  vier  Systeme  elektrischer 
Strassenbahnen  practi>ch  versucht  worden,  und  zwar:  der 
Accuniulator-HetHeb,  das  Canulsy stein  (mit  unteririlistii 
verlegten  Stromleitungen),  «las  System  mit  dopi>elter  ober- 
irdischer I>eitnng,  und  jenes  mit  einfacher  oberirdiscdier 
Stromziifuhrng. 

In  Halle  ist  das  System  mit  einfacher  Oberleitung 
angewendet.  Die  Stadt  liegt  in  einem  hügelartigen  Terrain. 
Auf  der  Stadtbahn  kommen  Steigungen  von  1  :  2t  vor, 
welche  bei'm  Pterdebahubetrielie  ohne  Vorspanngestellung 
nicht  zu  überwinden  sind.  Für  den  electrischen  Hetrieb 
bilden  diese  Steigung^ crhältiiissc  keine  Schwierigkeiten. 

Bei  der  Fiurichtung  und  dem  Betriebe  einer  elec- 
trischen Hahn  sind  folgende  drei  Theile  zu  unterscheiden: 

1.  Die  Kraftstation,  wo  die  electrische  Kraft  in  einer 
oder  mehreren  Dynamomaschinen  durch  Dumpfkraft  er- 
zeugt wird. 

2.  die  Hinleituug  der  electrischen  Kraft  nach  den  uuf 
den  Gleisen  verkehrenden  Wagen, 

.1.  die  Motorwagen,  in  deren  electrischen  Triebwerken 
der  Strom  in  mechanische  Arbeit  umgesetzt  wird. 

Die  fiebiiii'le  des  Pferdebahn-Depots  der  Halle'schen 
Stadtbahn  sind  für  die  electrische  Kruftsation  umgebaut. 
Drei  Wa,«erröhrcnkesscl  (System  Steinmüller)  von  je 
IT)!,«  *|m  Heiztlnche.  mit  je  2,;H '|'"  TrepiK'iirostfläche  iius- 
gerüstet,  liefern  den  erforderlichen  Dumpf,  bilden  gew  isser- 
mmissen  die  K  ra  fto,  uel  le.  Zwei  dieser  Kessel  reichen 
für  den  regelmässigen  Betrieb  aus,  der  dritte  stellt  in  Re- 
serve. Die  ganze  Frontbreite  der  drei  Kessel,  welche  fast 
neben  einander  mit  gemeinschaftlichem  Mittelmauerwerk 
liegen,  beträgt  m  und  wird  die  Beseitigung  voll  Huss 
und  Flugasche  in  der  vollkommensten  Weise  von  der 
Vorderfront  und  Hinterfront  der  Kessel  ans  während  des 
Betrielies  bewerkstelligt,  also  nicht  seitlich,  wie  sonst  liei 
Wassern  dirkesseln  bedingt.  Die  Kessel  sind  für  10  Alm. 
Hetriebs-l  eberdruck  construirt.  Sic  siml  mit  der  liostcn 
rauchverzehrenden  Feuerung  und  für  die  Beschickung  der 
in  Halle  und  lingegeud  allgemein  Verwendung  limlenden 
leichten  Hraunkohlen  eingerichtet. 

Die  Kessel  liefern  den  Dumpf  für  zwei  gros*,  (von 
der  Act.-ties.  (i.üiitzer  Maschinenbau-Anstalt  und  FUen- 
giess»>rei  in  tiörlitz  gebaute)  Dampfmaschinen.  DiesellM-n 
sind  als  combinirt  liegende  und  stehende  \  eiimnd-Mnschmeii 
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und  —  wie  schon  erwähnt  —  ohne  t'nndensation  gebaut. 
Der  horizontal«"  Hoehdruckeyliuder  hat  '.U(>  mm  Durch- 
messer und  5,t0  mm  Kolbenhub  und  ltesitzt  Ventilsteuerung. 
Patent  Uollmann.  I>cr  vertieale  Niederdruekcvlinder  hat 
510  mm  Durchmesser  und  'iMium  Kolbenhub  uml  Schtebcr- 
steuerung,  sowie  Mcyer'sche,  von  Hand  zu  Hund  bedienende, 
während  des  Ganges  veränderliche  Fxpansion.  Jede  dieser 
Dampfmaschinen  ersieht  l»ei  der  normalen  iJf^-li»  iniliy- 
keit  von  180  Umdrehungen  per  Minute  bei  H  Atm.  Uebcr- 
druck  Admissiousspannung  und  hei  dem  oeonomiseh  vor- 
theil härtesten  Füllungsgrude  eiue  nonmile  I,cistung  von 
125  effeetiven  Pferdckräften,  die  sieh  jedoch  bei  10  Atm. 
Uehenlruck  in  den  Kesseln,  also  ca.  '.••/j—  Atm.  Ad- 
missinnsspanuiing  und  entsprechend  höherem  I'üllungs- 
grnde.  auf  eine  maximale  Leistung  von  über  21K>  effeetiven 
Pferdckräften  erhöht,  sodass  eventuell  jede  der  beiden 
Maschinen  für  sich  allein  den  vollen  Betrieb  übernehmen 
kann. 

Mittels  Riemenübersetziing  werden  von  den  beiden 
Dampfmaschinen  vier  Dynamo  -  Maschinen  ungetriclicn, 
welehe,  wie  siimmtliehe  übrigen  eleetrischen  Hinrichtungen 
der  Stadtbahn,  in  den  Fabriken  der  Allgemeinen  Ffec- 
trieitüts-Gesellschnft  zu  Herlin  gebaut  sind.  Diese  Dynamo- 
maschinen sind  mit  Nebensehl  uss-Schaltung  versehen, 
besten  bei  500  Volt  120  Ampen'.  halH>n  eine  Umdrehungs- 
zahl von  .120  in  der  Minute  und  einen  Kruftverbniiich  von 
90  Pferdckräften. 

Die  von  den  Dynamomaschinen  erzeugen  Ströme 
werden  in  zwei  Schienen  gesammelt,  von  denen  die  eine 
mittels  isolirter  (ahel  Anschluss  an  die  Oberleitung  bat. 
während  die  andere  durch  eine  in  die  Knie  gehende  nackte 
Keitum/  mit  den  Schienen  verbunden  ist.  In  diese  ist  ein 
Amperemeter  für  800  Am^re,  sowie  eine  Blcisichcrung 
für  den  Gesammtstrom  aller  Maschinen  eingeschaltet.  Kiue 
Bleisicherung  ist  gleichbedeutend  mit  einem  künstlich  ge- 
schwäciiten  Theil  der  Leitung.  Wenn  nun  an  einer  Stelle 
eine  zu  grosse  Klectricitütsmcugc  in  die  I.eitung  eingeführt 
werden  sollte,  als  letztere  nach  Mnassgals>  ihres  Quer- 
schnitten gefahrlos  aufnehmen  kann,  so  tritt  zunächst  eine 
Krhitzung,  bezwr.  ein  Schmelzen  des  absichtlich  geschwächten 
Leitungsthellcs.  d.  i.  der  Kleischultung,  ein.  Ist  diese  g»-- 
schmolzen,  so  ist  die  Stromleitung  unterbrochen,  der  Strom 
kreist  nicht  mehr,  die  Krhitzung,  ulso  die  Feuergefahr,  ist 
vermieden. 

Der  Anschluss  einer  jeden  Luftlinienleitung  un  die 
Saramclschiene  kann  durch  einen  Hebel  unterbnx-hen 
werden. 

Jede  Dynuniomaschiene  ist  mit  einem  l'ol  an  die  erste, 
mit  dem  anderen  an  die  zweite  Schiene  angesch losten  und 
jeder  dieser  Anschlüsse  kann  durch  einen  Ausschalthebel 
unterbrochen  werden  und  ist  durch  eine  Bleiaicherung  ge- 
schützt. 

Zu  jeder  Dynamomaschine  gehört  ein  Amperemeter, 
während  ein  gemeinsames  Voltmeter  mittels  eines  Um- 
schalters nach  Befinden  an  eine  der  vorerwähnten  Dynamos 
ungelegt  werden  kann. 

Zur  Regulirung  der  Sjtannung  <lient  für  jede  Maschine 
ein  in  den  Stromkreis  der  magnetischen  Spulen  geschalteter 
Kegulir-Widerstaud.  aa  'I'1'  leiden  Sammelschienen 

fest  angeschlossenes  Voltmeter  zeigt  jeder  Zeit  die  zwischen 
diesen  herrschende  Spannung  an. 

Die  Anordnung  der  oberirdischen  Stromzuführung  er- 
folgt in  Halle  nach  einem  besonderen  Svstem  der  Allge- 
meinen FJcctricitäts-Gcsellschaft.  welche  sieh  an  das  von 
Sprngue  ansehliesst.  Ks  ist  dabei  zwischen  der  eigentlichen 
Stromleitung  und  den  Arbeitsleitungpn  zu  unters,  beiden. 
l>i„  ^„.re  Ut  i^olirt.  Sie  erfordert  in  Halle  einen  Kupler- 
ouerschnitt  von  SO  bis  «O  cpn  und  ist  theils  oberirdisch, 
theils  uuterirdise.il  verlegt.  Im  ersteren  Kalle  hängt  die 
l-citung  nach  Art  einer  lYlcgniphcnlcitmig  un  den  Stütz- 
pfosten  des  Leitungsnetzes,  im  letzteren  Falle  ist  dieselbe 
als  ciseubnudurmirtes  Itlcieabel  in  die  Knie  gebettet.  Hie 
erste  Anordnung  ist  in  den  breiten  Kingstrassen,  die  letztere 
in  den  Geschüftsstra*sen  der  inneren  Stadt  angewendet. 
Die  Wuli  1  des  Kii|iferi|iierschnittes  richtet  sieh  danach, 
dass  der  Keitung  keine  grössere  Strommenge  zugeführt 
werden  darf,  als  zur  Verrichtimg  der  verlangten  Arbeit 
gebraucht  wird,  damit  keine  Krhitzung  entsteht,  also  jede 
Fcuersgcfnhr  ausg.-schlos.sen  bleibt. 

In  angemessenen  kntferiiungen  gehen  von  der  Strom- 
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leitung  Querverbindungen  nach  der  oder  den  Arbeits- 
leitungen. Unter  einer  Arbeitsteilung  versteht  man  einen 
Draht,  welcher  über  einem  <  Heise,  und  zwar  in  der  Rich- 
tung der  Mittellinie  derselben,  angeordnet  ist  und  von  dem 
aus  der  clcetrisehe  Strom  in  die  Triebinaschine  der  zu 
bewegenden  Wagen  geleitet  wird.  Sind  zwei  Gleise  vor- 
handen, so  gebraucht  man  auch  zwei  Arbeitsleitungen  und 
bei  jeder  eingleisigen  Hahn  (wie  in  Halle)  ist  ausser  der 
durchgehenden  Arl»eitsleitiing  noch  Itei  jeder  Ausweichung 
in  der  Länge  der  letzteren  eine  zweite  Arbeitsleitung  er- 
forderlich. Stromleitung  und  Arbeitsleitung  laufen  also 
einander  parallel  und  die  Verbindungen  zwischen  beiden 
Leitungen  geben  der  ganzen  Anordnung,  wenn  man  sich 
dieselbe  im  Grundriss  nufzeichneu  wollte,  das  Ansehen 
einer  Sprossenleiter.  Der  eine  Keiterbaum  ist  die  Strom- 
leitung, der  andere  die  Arbeitsleitung  und  die  Sprossen 
sind  die  Querverbindungen.  Die  leitenden  Querverbin- 
dungen bestehen  aus  dem  kostspieligen  Ocnnit-Drnht,  d.  i. 
dem  hestisolirten  Keitungsinatenal. 

Die  diesem  System  eigcnthüiuliehe  Anordnung  besonderer 
Stromzuführung.*-  und  Arbeitsleitungen  hat  gerade  für  den 
Kahnbetrieb  grosse  Vorzüge.  Wollte  man  nur  eine  Leituug 
herstellen,  ulso  Strom-  und  Arbeitsleitung  in  einem  Draht 
vereinigen,  so  würde  bei  einem  Knien  dieser  Iycitung  der 
hinter  der  Bruchstelle  liegende  Theil  der  Bahn  vollständig 
ausser  Betrieb  gesetzt  sein.  Sind  dagegen  gesonderte 
Leitungen  vorhanden,  so  bedeutet  der  Bruch  der  einen 
oder  anderen  noch  keineswegs  eine  Störung  des  Bahnbe- 
triebes in  diesem  Umfange.  Der  Strom  kann  immer  noch 
durch  eine  Leitung  kreisen,  es  findet  nur  auf  eine  kurze 
Strecke  an  der  Bruchstelle  sellist  eine  Unterbrechung  des 
Betriebes  statt :  auf  der  gesummten  übrigen  Strecke  kann 
letzterer  dagegen  ungestört  vor  sich  gehen.  Das  ist  von 
hervorragender  Bedeutung,  denn  die  Aufrechterhält ung 
des  Betriebes  liei  solchen  Zufälligkeiten  ist  mit  eine  der 
ersten  Forderungen,  welche  man  an  ein  Bahnunternelmien 
stellen  muss. 

Die  Arbeitsleitungen  können  in  keiner  isolirenden  Hülle 
stecken,  weil  aus  ihnen  der  Strom  zur  Fortbewegung  der 
Wagen  abgelenkt  werden  muss.  Diese  Leitung  besteht 
aus  einem  blanken,  i>  mm  starken  Siliriuiubroneedrnht, 
einem  Material,  welches  die  aussergewöhnliche  Festig- 
keit von  4*>  kg  pro  <pnm  besitzt,  d.  i.  die  dreieinhalbfache 
Festigkeit  des  sonst  für  clcetrisehe  Leitungen  vielfach  be- 
liebten weichen  Kupferdralites.  Sie  ist  so  über  Schienen- 
Oberkante  angeordnet,  dass  sie  selbst  bei  der  höchsten 
Temperatur,  also  dem  stärksten  Durchgänge,  noch  5^  m 
über  der  letzteren  sich  befindet. 

Die  Befestigung  der  Leitungen  erfordert  besondere 
Vorkehrungen.  In  den  engeren  Strassen  der  inneren 
Stadt  sind  z.  B.  in  Abständen  von  40  zu  40  m 
QuerdräJite,  bezw.  siebenlitzige  dünne  Stahblrahtseile 
zwischen  an  den  Häusern  befestigten  Wandisolntoren 
ausgespannt,  an  denen  in  der  Richtung  der  Gleismittel- 
linie Isolatoren  aufgehängt  sind,  welche  die  Arbeitsleitung 
tragen. 

Bei  der  Arbeitsleitung  wird  die  Befestigung  an  den 
einzelnen  Aufhängepiinkten  so  gewählt,  dass  nach  unten 
hin  überall  der  Querschnitt  des  blanken  Siliciumdrahtcs 
freiliegt,  sodass  eine  Rolle,  welche  unter  dem  Draht  läuft, 
indem  sie  von  unten  gegen  diesen  drückt,  überall  frei 
passiren  kann,  mitbin  keine  Vorspränge  oder  sonstig»'  Stelleu 
berührt,  wo  eine  Ablenkung  eintreten  könnte. 

In  den  breiteren  Strassen  von  Halle  sind  für  die  ober- 
irdische Stromzuführung  besondere  Pfähle,  schmiedeeiserne 
(üttermnste.  aufgestellt,  welche  oben  je  ein  besonderes 
Gnssstück  tragen,  au  welchem  mittels  aufgeschraubter 
Isolatoren  die  Stromleitung  ihre  Stützpunkte  findet.  Das 
Gnssstück.  den  oberen  Pfahlkopf  bildend,  trügt  ferner  eine 
Spaniivorrir  htiing  für  die  Querdrähte.  Ks  ist  auf  einen 
kräftigen  Holzkörjier  (Weissbuehenholz)  gesteckt,  welcher 
in  l'nraflin  gekocht  und  in  den  Pfahlkopf  eingeschwefelt 
ist.  Das  Holz  ist  gegen  die  Witterungseinflüsse  vollständig 
geschützt,  ermöglicht  es,  dass  der  Pfahlkopf  ohne  me- 
tallische Berührung  mit  dem  Pfahl  selbst  bleibt  und  ge- 
wahrt den  grossen  Vortheil.  dnss  jeder  Befestigungspuukt 
der  Leitung  nicht  nur  durch  die  dort  befindlichen  Isolatoren, 
sondern  auch  nochmals  im  Pfahl  selbst  gegen  die  Knie 
isolirt  ist.  Alle  Leitungen  sind  also  doppelt  isolirt  Die 
Pfähle  sind  hinter  den  Bordschwellen  der  Bürgersteige  etwa 
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in  der  Linie  errichtet,  welche  fiir  gewöhnlich  die  Gas- 
Internen  einnehmen. 

In  den  breiteren  Strossen  sind  zwei  Pfahlreiheu  —  je 
eine  auf  jetler  Seite  —  aufgestellt,  welche  Qucrtlrähte 
tragen,  im  deuen  ilie  Arbeitsteilung  hängt. 

Kei  ilem  Hau  einer  jeden  Stromzuführimgsantnge  ist  es 
von  grosser  Wichtigkeit,  die  Drähte  von  vornherein  mit 
der  richtigen  Spannung  straff  zu  ziehen.  Es  muss  »her 
mich  andererseits  möglich  sei»,  die  Spannung  eines  Drnhtes 
zu  regulireii,  Die  Spannvurriehtunfcen  nn  «len  Pfahlköpfen 
hüben  Sperrrn.l  unil  Sperrklinke,  uni  den  Drnlit  zu  s|Niunen 
und  straff  zu  erhalten. 

Der  Mau  einer  oberirdischen  Stromzuführungs-Anluge 
ist  nicht  einfach.  Der  Diin.-hfcnt.jr  der  Arl.eitsleiti.nfc  z.  Ii, 
darf  einen  bestimmten  Werth  nicht  überschreiten.  T)ie  in 
den  Drähten  auftretenden  Spannkräfte  wachsen  mit  dein 
Quadrate  der  Spannweiten  und  im  imifcckchrtcn  Verhält- 
nis* zur  Grösse  des  Durchganges  in  der  Mitte.  Zur  Zeit 
der  niedrigsten  Temperatur  —  und  man  muss  Temperatur- 
Schwankungen  von  —  2.V  Celsius  bis  +  .S.r»°  Celsius  in  Rech- 
nung ziehen  -  soll  hinsichtlich  der  Zugfestigkeit  überall 
vieri'ache  Sicherheit  vorhanden  sein.  Das  ihI  nun  bei 
den  gewählten  Drahtip.crselinitten  leicht  zu  erzielen,  aber 
die  Inanspruchnahme  der  Pfähle,  die  etwa  (>,.,  m  über  und 
l,s  bis  l.Riu  im  Kotten  stehen,  wird  eine  verhültiiissinässig 
grosse.  120  bis  200  kg  ziehen  an  einein  Hebelarm  von 
liO  bis  ('>.">  in,  und  wenn  es  auch  nicht  schwierig  ist.  aus- 
reichend stabile  eiserne  IMVihle  in  gefälliger  Form  dafür 
zu  bauen,  so  darf  auch  die  unschädliche  und  unvermeid- 
liche Durchbiegung  nicht  störend  für  das  Ai.fce  werden. 
Keine  Coustruetion  eijrnet  sieh  für  diesen  Zweck  besser, 
als  der  schmiedeeiserne  Gitterninst,  der  nussenleni  an. 
wenigsten  auffällt  und  keine  Strasse  verunziert,  wenn  er 
in  den  richtigen  Dimensionen  gelullten  wird,  Kei  der  Auf- 
stellung dieser  Mäste  ist  darauf  zu  halten,  dass  dieselben 
um  das  Mauss  ihrer  rechnungsmässigen  Durchbiegung 
geneigt  nach  aussen  aufgestellt  wenleu.  wodurch  bei  An- 
spannung des  Drahtwerkes  ilie  Mäste  in  die  senkrechte 
Stellung  gezogen  werden. 

Wenn  du*  (ileis  im  Mögen  liegt,  «der  wenn  um  einen. 
Gleise  auf  ein  anderes  üliergegungen  werden  muss,  erfordert 
die  Führung  der  Arbcitsleituiigcn  besondere  Vorkehrungen. 
Ks  genügt  dann  nicht  mehr,  die  Aufhängung  von 
40  tu  zu  40  m  zu  wählen,  es  muss  vielmehr  eine 
l  iiterstiiiziiug  it.  kürzeren  Abständen  geschehen.  Kei  jedem 
Mögen  verfolgt  die  Arbeitleitiing  ein  den  Mögen  um- 
schreilteudcs  Vieleck  und  an  jeder  Ecke  greift  ein  Di  abt- 
rug mittels  eines  besonderen  Curvenis.dutnrs  an.  Die 
Spnnndräbte  in  den  (  urven  brauchen  nur  halb  so  stark 
zu  sein,  wie  die  gewöhnlichen  Spunnilriditc.  Sie  werden 
in  der  Richtung  des  Tangenten«  inkelpunktcs  gezogen  »ml 
dort  an  einem  Stützpunkt  (hoher  l'fnl.l)  befestigt.  Kine 
nntlere  Art  tler  Befestigung  bestellt  darin,  dass  die  t'urve 
durch  eine  entgegengesetzt  gespannt»  t'urve  abgefangen 
wird.  Zwischen  beiden  Gegenkrütumungen  hetindfu  sich 
wie  ein  Sprosseuwerk  tlie  einzelnen  Spniindrühte. 

Der  Vebergniig  von  einem  Gleise  auf  das  andere 
geschieht  mittels  sogenannter  Luftweichen,  die  ein  ge- 
rinires  Gewicht  haben  uutt  aus  Aluminiummetnil  herge- 
stellt werden.  Die  Luftweichen  werden  nicht  in  der  Senk- 
rechten über  Zungenspitze,  sondern  in  der  Senkrechten 
über  dem  mathematischen  Mittelpunkt«'  der  Gleisweiche 
angeordnet. 

I>er  electrische  Strom  mucht  tleu  Kreislauf  von  der 
Kraftstutiou  aus  dun-h  die  oberirdische  Leitung,  liezw.  die 
Arbeitsleitung  bis  zum  Endpunkte  tler  Mahn  und  verrichtet 
die  ihm  zugedachte  Arbeit  der  Fortbewegung  von  Wagen, 
indem  er  von  der  Arbeitsteilung  au«  durch  die  Maschinerie 
des  W  agens  in  die  Schienen  geführt  wird,  wo  er  den  Rück- 
lauf zur  Kruftstation  nimmt-  In  Halle  sind  die  (ileise 
aus  dem  vorzüglichen  llimrmaiiu'schen  Oberbau  gebaut, 
dessen  kräftiges  Profil  dem  Strome  geringeren  Widerstund 
bietet,  als  tlie  meisteiiälteren,fürStriLssenbaIiuciijr»-brauchten 
Scl.ienei.profile. 

I  m  den  Widerstand  für  den  Rücklauf  des  Stromes 
auf  ein  Geringstes  zu  bringen,  wind,  abgesehen  von  der 
Verlane  Innig,  die  Schienen  durch  aufgenietete  Metallstreifen 
nu  den  Strassen  leitend  verbunden,  uutl  zwar  bei  beiden 
Srliienenreihen  des  Gleises.  Die  eisernen  Querverbindungen 
des  Gleises  sichern  ferner  tlie  metallische,  leitende  Ver- 


bindung beider  Schieueurelhon  unter  einander.  Ein  solche* 
(ileis  ist  zwar  nicht  isolirt  von  der  Erde,  aber  doch  no 
hergestellt,  das«  nur  ein  verschwindend  geringer  Theil  de» 
Starkstromes  seinen  Mücklauf  durch  die  Knie  sellwt  nehmen 
kann,  wenn  die  leitenden  Verbindungen  irgendwo  unter- 
bnx'lieu  sein  sollten.  Der  Strom  nimmt  immer  den  Weg 
dun-li  den  guten  Leiter  und  in  dem  StrusHenkör|>er  knnu 
er  keinen  besseren  I-eiter  linden,  als  die  Schienen  des  Gleises 
es  sind. 

Der  Fahrpark  der  Stadtbahn  besteht  aus  2j  electrischen 
Motorwagen  und  einer  entsprechenden  Zahl  von  gewöhn- 
lichen Trumwagen  in  Grösse  der  Ejnsnünncr  (frühere 
Pferdebnhuwngcn),  welche  bei  starkem  Verkehr  als  An. 
hängewagen  Verwendung  finden.  Mit  Einführung  des  elec- 
trischen Metriebes  sind  11'.  Pferde  im  Strasscnbahudienst 
verfügbar  geworden,  also  von  den  Strassen  verschwunden 
und  mit  ihnen  der  Schmutz,  den  sie  veranlassen,  die  Nnth- 
wemligkeit  der  Pflastererneuerungen.  Der  Raum,  den  die 
Pferde  sonst  eingenommen  haben,  ist  frei  geworden,  des- 
halb  haben  einerseits  die  Motorwagen  geräumiger  und  für 
tlie  Fahrgäste  bequemer  gebaut  werden  können,  anderer- 
seits ist  es  möglich  geworden,  Anhängewagen  mitzunehmen, 
also  gewissenunassen  electrische  Züge  zu  fahren,  ohne  da- 
mit das  Strassenprofil  zu  beeinträchtigen. 

Die  Spurweite  tler  Stadtbahn  betragt  1  tu,  die  schärfste 
t'urve  hat  12  — 15  m  Halbmesser;  deshalb  war  für  die  Wagen 
ein  oiiger  Rndstaiitl  Hedingung.  Derselbe  beträgt  1,.  m 
unil  gewährleistet  eben  tleu  Platz  für  das  zwischen  den 
Achsen,  d.  i.  unter  dem  Wagenfussboden  eingebaute,  elec- 
trische Triebwerk. 

Die  Motorwagen  unterscheiden  sicli  von  den  gewöhn- 
lichen Strnsscubnhuwngen  üusserlieh  im  Wesentlichen  durch 
den  auf  dem  Dache  angebrachten  langen  Ann,  den  Strom- 
abnehmer, bezw.  ( 'ontactnrro.  Derselbe  besteht  aus  einem 
3  in  langen  Stahlrohr,  welches  Hin  oberen  Kude  gabelartig 
erweitert  ist  und  eine  mit  vorstehenden  Flanschen  \  ersehene 
Rolle  trägt,  die  bei  richtiger  Stellung  des  Annes  von 
unten  gegen  tlie  Arbeitsteilung  drückt.  Der  Arm  ist  uut 
dem  Dache  in  einer  Art  l'nis  ersal-Gelcnk  gelagert,  nach 
tler  Längen-  und  Seiteurichtung  federnd  eingespannt. 
I  lieser  .Mechanismus  sucht  den  Arm  senkrecht  einzu- 
stellen, it.  Ii.  er  bedingt  tleu  Druck  der  oberen  Rulle 
gegen  die  stromführende  Leitung  und  sichert,  auch  bei 
abweichender  Hühcnlagcr  tler  letzteren  einen  sicheren 
lontnet. 

Der  von  tler  Rolle  abgehobene  elektrische  Strom  winl 
vom  Fassende  tles  (ontuetannes  durch  die  Wagcndccke 
hindurch  in  isolirter.  für  die  Fahrgäste  nicht  zugänglicher 
Leitung  durch  linsehultervorrichtiingen  nach  dem  Trieb- 
werk und  von  dort  —  den  Kreis  schlicssend  —  durch  tlie 
Schienen  nach  der  Kruftstation  zurückgeführt.  Ller  ge- 
naue Weg  ist  dabei  tler  folgende:  Die  an  tlen  Rollcnnrai 
sich  schliessendc  is-ituug  führt  zunächst  nach  einer  unter 
tler  einen  Wugensits-.bauk  angebrachten  Mleisicheruug. 
Sollte  tler  eine  otler  tler  andere  Motor  —  jeder  Wagen 
ist  mit  zwei  Motoren  ausgerüstet  —  dienstuntauglich  werden, 
otler  winl  durch  irgend  welche  äussere  Veranlassungen 
eine  so  grosse  Strommeuge  verbraucht,  dass  dadurch  die 
Zerstörung  eines  Ankers  veranlagst  werden  könnte,  so  soll 
vorher  tlie  Mleisicherung  schmelzen  und  damit  den  Wagen 
vorläufig  stromlos  machen.  Von  tler  Mleisicheruug  führt  die 
Leitung  an  eine  Mlitzschiitzvorrichtung  immer  unter  tler 
iM-treffendcn  Münk  entlang.  Dieselbe  führt  atmosphärische 
Flntlailungen  selbsttliätig  direet  zur  Erde  uutl  schützt  da- 
mit tlen  Motor.  Vom  Mlitzableiter  gelangt  der  Strom  weiter 
in  tleu  eliviitnlls  unter  der  Dank  liegenden  Hiiuptuniseliiiltcr. 
voll  wo  derselbe  durch  zwei  PciTonunischalter.  m.ii  tlenen 
je  einer  auf  einer  Wngenplatform  steht,  tlen  Motoren  zu- 
geführt winl,  um  von  dort  mu  h  Verrichtung  tler  Arbeil 
in  die  Schienen  überzugehen.  Die  Einschalter  auf  tleu 
Perrons  dienen  für  die  Fortbewegung  tles  Wugens  unil 
die  Reguliriiiig  dieser  Mewegung.  Der  Wagctifülm-r  be- 
dient tlen  l  iiisi  halter  mittels  einer  Kurbel,  und  zwar  winl 
immer  nur  ein  Umschalter  benutzt,  tl.  i.  tler,  welcher  — 
von  tler  Fahrrichtuug  tles  Wagens  aus  beurtheilt  --  auf 
dem  Vordei-perron  steht. 

Die  Motoren  sind,  nach  einer,  der  Allgemeinen  F.ler- 
triciläts-fiesellschaft  patei.tiiteii  Goustructioii  mit  einem 
Fmle  schwingend  auf  tler  Limtruduchse.  mit  ilem  antleren 
fetlerint    am    Mitfclfrägcr  des    \\  agenuutergestells  aiifgc- 
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hängt.  Die  Motoren  sind  Hauptstrorii-Dynamos  um!  so 
gebaut,  (la&ä  sie  Ihm  geringem  Gewicht  einen  grossen 
Wirkungsgrad  geben.  Sie  laufen  ohne  jede  Bürstenver- 
Schiebung  vorwärts  und  rückwärts.  Dieses  wird  durch 
Einschaltung  des  Stromes  im  Anker  bewirkt,  während  der 
Strom  in  den  Miignetspulen  stets  in  derselben  Hiehtnng 
kreist.  Dadurch  wird  dif  jeweilige  I,age  der  Pole  in  den 
Magneten,  sowie  im  Anker  gewechselt  und  dementsprechend 
auch  die  Drehrichtung.  Die  Uommutatorbürsten  bestehen 
aus  Blöcken  von  Ketortenkohle,  welche  durch  Federn 
gegen  den  Ci>mniutator  gedrückt  werden.  Kohlenbürsten 
greifet]  di»n  C'omimitator  weit  weniger  «n,  als  Hörsten  von 
Kupfer  oder  Messing. 

.Jeder  Anker  dieser  zweipoligen  Kcihcn- Motoren  macht 
11 5ti  Umdrehungen  in  der  Minute  (liei  ,'i(KJ  Volt  S|innnmi<f). 
l'iu  die.«  grosse  Uiiidlvhiiugsgcschwindigkcit  !«i  Ucber- 
trngung  auf  die  l-aufachse  in  die,  der  vorgeschriebenen 
Geschwindigkeit  von  '.»km  pro  Stunde  entsprechenden  Um- 
drehungen umzusetzen,  um  überhaupt  die  Kraft  vom  Anker 
auf  die  Euufucliso  zu  übertragen,  sind  zwei  Zahnradgetriebe 
vorhmiden,  bei  denen  die  grossen  Kader  aus  tiiKseiseji, 
die  kleinen  aus  Alumilliumhronze  Westchen.  I>ie  Zähne 
sind  gefrnist.  Die  s<'hnell  laufenden  Kader  laufen  zur 
Sicherung  grösserer  Haltbarkeit,  sowie  zur  Dämpfung  des 
Geräusches  in  Uel.  Die  schwingende  Aufhängung  iler 
Motoren  sichert  einen  vollkommenen  ICinyriir  der  Zähne. 
Indem  die  Motoren,  ganz  unabhängig  vom  Wagenkasten, 
auf  einem  besonderen  Kähmen  niontirt  sind,  wird  die 
Uebertrugung  von  Vibrationen  von  den  Motoren  auf  den 
Kn*tcu  vermieden. 

Von  besonderem  Interesse  dürfte  die  Einrichtung  der 
Umschalter,  d.  i.  der  Steuerungsvorrichtungen  der  Wagen 
sein.  AeiiAserlieh  erscheinen  dieselben  als  nm  Spritzblech 
des  Perrons  angebrachte  Knsten.  Im  Innern  befindet  sich 
je  eine  senkrecht  stehende  Hcdzwalze.  die  an  der  Mantel- 
fläche mit.  Mcssingscgnicnten  liesctzt  ist.  Ali  diese  Metall- 
flächen  legen  sich  t'ontnetstftckc.  welche  durch  isolhte 
Drähte  an  die  oben  erwähnte,  den  Wagen  durchziehende 
Cabelleitung  angeschlossen  sind.  I>ie  Walze  wird  ilureh 
eine  Handkurbel  gedreht,  die  sich  olicrhalh  des  Unischnlter- 
knstens,  etwa  in  gleicher  Horizontal-Ebene  mit  der  ltreins- 
kurbel,  befindet.  Durch  Drehen  der  Umschnlterkurbel  wird 
die  Stromrichtung  im  Anker  geändert.  Wird  die  Kurbel 
rechts  herum  gedreht,  so  läuft  der  Wagen  vorwärts,  links 
herum  dagegen  rückwärts. 

Unter  der  Unischalterkurhel.  als  Deckel  des  Umschalter- 
knstens,  befindet  sich  ein  Ziflerblatt  mit  sieben  Theilungeii 
für  jede  Kreishälfte.  Jeder  Theilstrich  markirt  die  Stelle, 
bis  zu  welcher  die  Kurbel  gedreht  werden  muss,  um  einen 
bestimmti'l)  Contact  herzustellen.  Auf  jeder  Contaetsfelle, 
iL  i.  üIht  jedem  Theilstrich.  wird  die  Kurbel  mittels  einer 
Sperrklinke  nrretirt.  Bei  dem  Theilstrich  1,  «1.  i.  der  ersten 
Stellung  der  Kurbel,  sind  snnimtlichc  Muguctspulen  iler 
Motoren  hintereinander  geschaltet,  d.  Ii.  die  .Motoren  laufen 
nm  langsamsten,  bei  der  letzten  (siebenten)  Stellung  sind 
die  Magnetspuleu  parallel  geschaltet  und  die  Motoren 
machen  die  grösste  Zahl  von  Umdrehungen.  In  den 
Zwischenstcllutigen  sind  die  Spulen  tbeils  hintereinander, 
theils  pai-allel  geschaltet,  wodurch  eine  Abstufung  der 
Umdrehungszahl  der  Motoren  erzielt  wird,  d.  h.  also  die 
Drehung  der  Kurbel  von  I  auf  7  eine  stetig  zunehmende 
Geschwindigkeit  vom  niedrigsten  bis  zum  zulässig  höchsten 
Werth.  Diese  Methode  der  Kegulirung  durch  l'mschaltcn 
iler  Sputen  erspart  die  empfindlichen  und  Kaum  bean- 
spruchenden Widerstände,  die  gewöhnlich  für  derartige 
'/wec  ke  benutzt  werden,  und  giebt  zugleich  eine  wesentlich 
günstigere  Nutzw  irkung,  als  diese  ältere  Methode. 

Wird  ein  Motor  beschädigt,  so  kann  dieser  ausge- 
schaltet und  der  Wagen  mit  dem  anderen  Motor  allein 
Uewegt  werden. 

Jeder  Wagen  ist  noch  mit  einer  Sundstreiivorriehtung. 
welche  der  Führer  beijuem  beilienen  killiu  und  die  bei 
schlüpfrigen  Schienen,  uamentlicli  in  Steigungen.  inThätig- 
keit  gesetzt  wird,  versehen. 

(Oslerr.  Eiswibuhn-SJeiltiiig.,! 


Straaseiibalinweaen. 

Der  Bau  von  Untergrundbahnen. 

Von  L.  v.  Reymoml-Schiller. 
II.  (SchUws.) 
Hierzu  2  Illustrationen. 

Der  bereits  erwähnte  vorläufige  Ausbau  lässt  sich  etwa 
in  folgender  Weise  beschreiben  :  Dreitheilige.  kreisrunde 
Kitige  vom  Durchmesser  des  Stollens  werden  aus  ent- 
sprechendem Wulzeiseii  hergestellt,  in  Abständen  von  je 
I  ni  unmittelbar  hinter  iler  Maschine,  nicht  haltbarem 
Krdreiche  aber  unmittelbar  hinter  den  Bohrcrstcnien  ein- 
gelegt und  durch  Schrauben  mit  entgegengesetzten  Gewinden 
auseinander  gespannt.  Dadurch  nressen  sich  die  Hinge  an 
die  cvlindrische  Fläche  des  Stollens  und  vermögen  nicht 
nur  iiirer  Form  wegen  einem  sehr  bedeutenden  Drucke  zu 
widerstehen,  sondern  auch  die  fliegende  Bahn  sicher  zu 
tragen.  In  nicht  haltbarem  Knireiche  wird  die  Blechver- 
kleidung, wie  oben  gesagt,  durch  die.se  Hinge  gehalten. 
Der  auf  der  Stollcnsohle  ruhende  Theil  der  Hinge  ist  mit 
llle.  hell  und  Winkeleiseu  zu  einem  Schweiler  ausgebildet, 
welcher  eine  grosse  Aul'liigclläche  erhält,  damit  die  schwere 
Maschine  die  Hinge  nicht  in  das  Gestein  eindrücken  kann. 
Die  Schienen  werden  in  Längen  von  1  m  eingebracht  um  1 
auf  diese  Bodenstücke  geschraubt. 

Die  l! -förmigen  Schienen  der  fliegenden  Bahn  werden 
auf  Bügel  gelegt  und  verschraubt,  welche  man  oben  an  den 
Ausbauringen  befestigt.  Die  fliegende  Buhn  muss  in  «ich 
geschlossen  sein,  damit  die  kleinen  Fördergefässe  ihren 
Kreislauf  machen  könuen.  Dies  wird  durch  halbkreis- 
förmig gebogene  Laufschienen  von  etwas  erweitertem  U- 
töruiigcn  (Querschnitte  erreicht,  deren  eine  am  hinteren 
Knde  der  fliegenden  Bahn  befestigt  wird,  während  die 
andere  mit  ihren  Fullen  auf  den  geraden  U -Schienen  schleift 
und  von  der  Maschine  mitgezogen  wird. 

Die  Stromzuleitung  geschieht  durch  isolirte  biegsame 
Cnbel,  welche  auf  beiden  Seiten  an  den  Bügeln  der  fliegen- 
den Bahn  mittels  bereits  auf  den  ("abeln  sitzender  Porzellnn- 
rollcn  aufgehängt  werden.  Die  t'abel  werden  in  Dangen 
von  2.">  in  eingebracht  und  in  Schlingen  auf  der  Maschine 
befestigt.  \uii  wo  sie  sich  abwickeln.  Wenn  iler  Stollen 
mit  electriscliein  Bahnlietriebe  eingerichtet  wird,  so  kann  die 
Stromführung  an  die  bleibende  Uahnleitung  angeschlossen 
werden. 

Für  Beleuchtung  de-*  Stollens,  Ventilation.  Wassenib- 
führung  u.  s.  w.  wird  je  mu  h  den  örtlichen  Verhältnissen 
gesorgt,  was  man  bei  der  electrisehen  Kruft  Übertragung 
um  so  leichter  tlinn  knun.  indem  man  nur  kleine  Electro- 
motoren  aufstellt. 

Dil'  bleibende  Auskleidung  des  Stollens  kann,  wie 
oben  erwähnt,  entweder  aus  einem  einfachen  Uementinörtel- 
anwurf  bestehen,  der  in  durchaus  festen  Gesteinen  an- 
wendbar ist,  oiler  es  wird  eine  gegen  Druck  widerstands- 
fähig»» Auskleidung  verwendet,  deren  Art  sich  nach  den 
vorliegenden  Umständen  richtet.  Welche  Art  bleibender 
Auskleidung  mau  auch  wählen  mag,  so  lässt  sich  ihre  Ein- 
bringung und  der  Ersatz  der  vorläufigen  Verkleidung  leicht 
bei  diesem  Bohrverfahren  vornehmen,  indem  man  die  ver- 
schiedenen Arbeiteu  auf  bestimmte  Strecken  so  vertheilt, 
da ss  die  Bohrmaschine  in  keiner  Weise  dadurch  gestört 
wird  und  die  verschiedenen  Arbeiter  einander  in  die  Hände 
arbeiten. 

Als  ein  Beispiel  soll  das  Fintn-ilsn  eines  Stollen«  in 
ein  haltbares,  aber  nicht  driickfestcs  (iestein  mit  einer 
Auskleidung  von  U.ment-Eisenröhren  nach  Fig.  1  n.  2,  wie 
wir  sie  hier  nochmals  folgen  lassen,  weil  sie  in  voriger 
Nummer  durch  ein  Versehen  umgekehrt  gesetzt  waren, 
beschrieben  weiden. 

Die  Bohrmaschine  nrlieitcl  ineinemf'ort  an  der  Stirn- 
wand des  Stollens  und  wird  nur  in  den  Pausen  unter- 
brochen, die  während  der  Ausfahrt  der  bebideuen  Züge 
und  Einfahrt  der  leeren  Züge  entstehen.  Zur  Bedienung 
der  Bohrmaschine  sind  ein  Vorarbeiter  und  je  nach  der 
Grösse  derselben  4  —  x  Mann  erforderlich.  Von  denselben 
besorgen  2  Mann  das  Verlegen  der  Schwellen  und  Schienen, 
sowie  das  Keinigen  iler  Sohle  des  ausgebohrten  Stollen- 
f  heiles  von  7.U fällig  verstreutem  Bohrgut:  2— 4  Mann  arbeiten 
am  hinteren  Ende  der  Maschine,  indem  sie  die  'Hinge  ein- 
bauen und  verspannen,  auch  die  fliegende  Bahn  vorrücken. 

Hierzu  eine  Rrilage 
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Bei  H,  niimlii-li  iu  der  Nähe  der  Maschine,  linden  2—4 
Huiite  Platz,  welche  zum  Vorachiehcn  der  Ausbautheile 
dienen.  Zwiechen  t'  und  D  stellt  der  Lastzug,  dessen 
lJinge  davon  abhängig  ist,  in  wcldien  Zwischenräumen 
mini  je  einen  leeren  Zu«;  vor  Ort  bringen  kann,  und 
ferner  von  der  Art  der  bleibenden  Auskleidung,  Die  Hunte 
werden  durch  eine  Arhcitergruppe  von  Hand  verschoben. 
Ine  Anzahl  dieser  Arbeiter  Helltet  sieh  nach  dem  Stollendurch- 


messer, der  Bohrgc*chwindigkeit  und  der  Länge  der  Strecke 
('  I).  Die  fliegende  Hahn  uiuss  bis  zum  Punkte  D  reichen) 
wonach  sich  die  Menge  der  Ausbautheile  bestimmt.  Bei'm 
Punkte  1)  werden  durch  weitere  2—4  Mann  die  Biegende 
Bahn  abschnittsweise  abgebrochen,  ilie  Bestandteile  der- 
selben geordnet  und  zum  Vorschieben  vor  Ort  hergerichtet, 
was  unmittelbar  nach  der  Ausfahrt*  des  Zuges  geschieht. 
Zwischen  D  und  E  ist  eine  weitere*Arbeitergru|)|>e  unter 
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Leitung  eines  Monteurs  damit  beschäftigt,  die  bleil>ende 
Stromleitung  im  Gesteine  zu  versetzen,  die  vorläufige 
Stromleitung  abschnittsweise  zu  verkürzen  und  mit  ersterer 
iu  Verbindung  zu  erhalten.  Wenn  jedoch  eine  eigene 
bleibende  Verkleidung  eingebaut  werden  muss.  so  arbeitet 
diese  Arbeitorgruppe  in  der  Strecke  1-'  (i.  wo  dieselbe  be- 
reits vollendet  ist.  In  der  Strecke  D  K  arbeitet  eine 
weitere  Gruppe,  welche  die  Auswechslung  des  vorläufigen 
Ausbaues  gegen  die  bleibende  Verkleidung  vorbereitet. 
Dies  geschieht  für  Cement-Eisenbuu  oder  für  Gussröhren 
dadurch,  dass  zunächst  der  Oberbau  aufgerissen,  au  den 
Stellen  zwischen  den  einzelnen  Spannringen  halbe  Theile 
der  gewählten  Verkleidung,  also  entweder  ('einent-Eisen- 
stüeke,  oder  Gussröhren  von  '/a  m  Länge,  eingebaut  werden 
und  der  (Mterhau  für  die  Benutzung  durch  den  Zug  jedes 
Mal  flüchtig  wieder  verlegt  wird.  Dies  ist  besonders  bei 
grossen  Stollea  nothwendig,  damit  der  Zog  mit  der  LoCO- 
motive  geholt  werden  kann.    In  einer,  zur  HohrgeschwiB- 


digkeit  im  Verhältnisse  stehenden  Entfernung,  nämlich 
zwischen  E  und  F,  arbeitet  eine  zweite  Gruppe  am  Einbau 
der  Verkleidung.  Es  werden  nach  Mnassgnbe  der  Trock- 
nung und  der  Widerstandsfähigkeit  der  bereits  eingebauten 
Verkleiduugstln-ile  die  noch  übrig  bleibenden  Theile  der 
vorläufigen  Verkleidung  abgebrochen,  zum  Vorschieben 
geordnet  und  die  verbleibenden  halben  leider  fertig  ver- 
kleidet. Bei  Verwendung  von  Gussröhren  wird  vorausge- 
setzt, dass  diese  zweiten  Felder  um  etwa  100  mm  kürzer 
sind,  als  die  zuerst  versetzten,  und  dnss  die  Zwischenräume 
mit  ('erneut  ausgefüllt  werden.  Dies  ist  nothwendig,  weil 
die  während  der  Bohrung  unvermeidlichen  Fehler  in  der 
Bohrrichtung  und  die  Hichtungsänderungen  überhaupt  ein- 
gebracht werden  müssen.  Insofern  die  bleibende  Ver- 
kleidung vervollständigt  wird,  kann  auch  der  bleibende 
Schienenoberbau  verlegt  werden,  indem  man  dabei  in  der 
W  eise  vorgeht,  dass  das  Verlegen,  Nageln,  Heben  und 
l'nterkrampen  (oder  1'utennaucru)  des  Oberbaues  nur  je- 
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Dan  System  Phoenix  i*t  einzeilig,  daher  ichnell  und  billig  tu  verlegen. 

Dan  Syrern  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da*  System  Phoenix  eignet  »ich  t'ür  jetle  Art  von  Betrieb. 

Da»  Syriern  Phoenix  hat  die  yröttte  Verbreitung  ron  allen  Systemen. 
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und  wurden  Wagen  au»  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Aachaa,  Aagabtirg,  Berlin. Biaadrate,  Bart-  ► 
ichtld,  Cila,  FraaMart  a. 6alliata, 
Heidelberg,  Kanlgtbtrg,  Ludwigthafea, 
Luxemburg,  Matz,  Maanhaim,  Harare, 
Parata,  Pfalzbnrg,  Plaerola,  Po-en,  Pols 
dam,  Rostock,  Schwann,  Stellbare, 
Straaabarg.  Vigevaae,  Wieebaden,  Wieeleeb. 


AsphaltAverk  Franz  Wigankow, 

Eerlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Äugusta-Ällee  22. 


Muhle  für  sifilia- 
nischen 

Stampfasphalt 
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weilig  für  die  einfache  Schienenlünge  vorgenommen  wird, 
sodass  man  genügend  Zeit  findet,  vor  dem  Uebcrfahrcn 
des  Zuges  noch  eine  flüchtige  Verbindung  mit  den  Seidenen 
des  Ausbaues  für  diu  Locomotive  vtnd  den  Zug  herzu- 
stellen. Bei  F  stehen  jene  Hunte,  welche  Theile  für  Ober- 
bau und  Verkleidung  gebracht  Indien  und  welche  sich  am 
Anfange  des  Zuges  befinden.  Weiter  rückwärts  bei  G  steht 
die  Locomotive.  Iu  der  Strecke  F  G  oder  weiter  zurück 
wird  die  Weihende  Beleuchtung,  Ventilation  etc.  aufge- 
stellt. 

Die  vorstehend  gegebenen  Umrisse  des  Bohrverfahrens 
sind  selbstverständlich  nur  im  Allgemeinen  giltig,  während 
die  Einzelheiten  je  nach  den  Umständen  und  Bedingungen 
abgeändert  werden. 


Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen. 

Von  E.  A.  Ziffer. 
IV. 

Herr  Decauville  behauptet  endlich,  dass  für  die  letzten 
];>(KM)km,  welche,  um  das  Netz  der  Secundürbnhnen  (des 
chcm'ms  du  fer  d'iuteret  loeal)  zu  vollenden,  noch  übrig 
bleiben,  nichts  hindern  wird,  hiervon  12  000  km  mit  der 
Spurweite  von  0„j  m  in  einem  viel  kürzeren  Zeiträume 
auszuführen,  denn  die  bei  Anwendung  dieser  Spurweite 
zu  erzielenden  Ersparnisse  können  ohne  l'ebertreibung 
mit  mehr  als  UOO  Millionen  Francs  angenommen  werden. 

Heber  die  für  die  weitere  ßntwickelung  der  Schnuil- 
spurbulmen  so  wichtige  Spurweitcnfnige  luit  Herr  H.  Costcj, 
Ingenieur  der  Departement- Fisenbuhngesellschaft  (C'om- 
pngnic  des  cheinins  de  fer  departemeutnux)  im  Vereine  der 
Civilingcuieurc  zu  Paris  (Societe  dee  Ingenieure  civils)  •) 
am  7.  August  1S!M  einen  Vortrag  gehalten,  iu  welchem 
er  behauptete,  das.«  die  Bahn  mit  1  ni  Spurweite  die 


*)  Moniteur  et  revuo  des  chomin«  de 
tramwavs.  No.  40  vom    I.  October  188L 
Ingenieurs  civils  wurde  um  1  Miinc  IHiS  ^gründet. 


lex  Kc:otioaii>|i>es  el 

Die  BeeUM  des 


WERSTE  R 


EE6.A  Asphalt  Ges 


einzige  sei,  welch«  günstige  und  practische  Resultate  er- 
ziele. 

Iu  demselben  bekämpft  er  auf  das  Heftigste  die  Spur- 
weite von  0,.  m,  was  zu  einer  sehr  lehhaften  Iliscussion 
führte.  Derselben  soll  hier  ebenfalls  im  Auszüge  gedacht 
werden,  da  die  Frage  der  Schmalspurbahnen  mehr  als  je 
auf  der  Tagesordnung  steht- 

llerr  Coste  erklärte  schon  bei  Beginn  seines  Vortrages, 
dttss  sich  die  Besprechung  ausschliesslich  nur  auf  den  zu 
machenden  Vergleich  zwischen  der  Spurweite  von  1  m  und 
Oy;  m  beschränken  soll,  und  zwar  von  den  Gesichtspunkten 
der  Bedingungen  der  Bauherstellung,  des  BetriclM*  und 
von  dem  zu  erzielenden  Nutzeffect 

Die  verschiedenen  Fragen,  die  der  Vortragende  beant- 
worten will,  sind  folgende: 

1.  Welche  Stärke  unil  Breite  wäre  der  Oberbatlbettung 
für  eine  Spurweite  von  1  m  uud  von  Oy.  m  zu  geben? 

2.  Welches  sind  für  eine  oder  die  andere  Spurweite 
die  für  einen  guten  Betrieb  zulässigen  grössten  Steigungen 
und  kleinsten  Krümmungshalbmesser? 

3.  Welche  mittlere  Geschwindigkeit  kann  mau  unter 
den  oben  bezeichneten  Bedingungen  erreichen;  welche  An- 
zahl Heisender  und  Güteruutzlast  kann  man  befördern? 

4.  Gewicht  der  Schienen  pro  in,  Gewicht  der  Loco- 
motiven. 

.').  Kilometrischc  Ausgaben  für  den  Oberbau  und  die 
Fahrbetriebsmittel,  für  jede  Type  der  Spurweiten. 
6.  Die  Betriebskosten. 

Herr  Coste  erörtert  diese  vorstehenden  Fragen,  indem 
er  behauptet,  dass  : 

A<1  1.  eine  Stärke  der  Bettung  von  wenigstens  .i.'»  cm. 
von  der  Schienenoberkante  gemessen,  sowohl  für  die  Bahn 
mit  1  in,  als  0.s  m  nothwendig  ist;  ferner,  duss  nach  dem 
dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1880  zu  Grunde  liegenden  Beding- 
nisshefte die  Breite  des  Oberbaubettes  wenigstens  die  für 
die  Fahrbetriebsmittel,  einschliesslich  ihrer  Vorsprünge, 
angenommene  Breite  haben  soll,  welche  nicht  überschritten 
werden  darf,  um  den  Bedingungen  der  Stabilität  der  ver- 
kehrenden Fahrbetriebsmiltel  Bechnung  zu  trngen,  d.  i. 
eine  Breite,  die  das  2',^  fache  der  Spurweite  betrügt 


WM 


Tel«|ramm-Adr*M«:  H*rtju8»werk  Ubtsu. 


.i^y*. 


F«rnipr«ct»telle:  Amt  I,  228. 

Hartgusswerk 

und 

Maschinenfabrik 

m  L 1  Kühne  t  Co,  AcL-Gei 

Dresden -Löbtau 

l  verschiedenen  Systemen 

ilartguBsweichen  und  Herzstücke, 

eoinplctte  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  Balmnetze  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstuhle  zum  Futterschroten. 
Neariffeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 
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Ad  2.  Hei  der  Üidin  mit  1  tn-Spur  kann  mim  Neigungen 
von  25  rni  und  selbst  Wen»  pro  m  und  Kriimmim^-ii  von 
100  m  Hnll»me*w  anwenden;  ausimliinsw.ix-  könntf  man 

bd  den  Krämmnoga -Halbmene»  bis  auf  i;o  m  hcrnii- 

•rehen. 

Ad  .X  Hei  der  Spur  von  1  in  kann  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit von  4U  km  erreicht  werden. 

Auf  der  KUenhnhn  von  Lnvmlle  nuili  l«.-dnireaux  kann  man 
mit  jedem  /iu,'e  2'Ht  Heisende  mit  einem  t'nlirmalerial 
(Personen-  und  (ie|inVkwa£en},  vveleiies  .VI  Tonnen  wii'jrt. 
befördern.  Das  todte  (lewicht  pro  Reisenden  ist  also 
215  kp. 

Bei  einer  Bahn  mit  0^  m  Spurweite  kann  mau  an- 
nehmen, dnss  das  todte  fiewieht  nicht  unter  215  kj;  pro 
Reisenden  sein  wird,  dalier  könnten  mir  140  Reisende  be- 
fördert werden. 

Die  (lesellsehaft  der  Denitrtement.sbahnen  besitzt  Giiter- 
waj;en  \»n  34XK)  kj.'  Gewicht,  welche  mit  10  Tonnen  be- 
laden werden  können, 


Hin  tiülcrwuiren  (ur 


O4  ra-Spur  wiegt  wenigstens 


1WK.I  kjf  und  kann  im  Maximum  mit  5  Tonnen  beladen 
werden. 

Ad  4.  Hei  den  Depnrtement>bnhnen  werden  Stald- 
sehienen  im  Gewichte  von  Ix  bis  2()  kg  i>rn  laufendes  m 
verwendet. 

Bei  Bahnen  mit  0„;  ra-Spnr  müssen  die  Schienen  elienso 
schwer,  als  für  ilie  1  m-Spur  sein. 

Ad  5.    Die  für  den  Ober-  und  Hochbau  einer  Bahn 
mit  1  m-Spur  notwendigen  Ausgaben,  einschliesslich  der 
riehtungen  für  die  rmlsdung  in  den  Anschlussstiitioneu, 


20  000  Francs  \>m  km  und  die  Ausirnben  des 
Ober-  und  Hochbuues  eiuer  Bahn  von  0.(i  m-Spur  mit 
24  500  Francs  pro  km  veranschlagt. 

Die  Kosten  der  Fnhrlietriehsniittel  für  eine  Buhn  von 
0.0  m  sind  ebenso  hoch,  wie  jene  für  die  1  m-Spur. 

Ad  <;.  Bei  m  Betriebe  ist  Alles  gleich;  die  Betriebs- 
ausgaben bei  der  Balm  mit  m  sind  in  Folye  der  seit- 
lichen schwingenden  Bewegungen  der  Maschinentheile 
und  der  zerstörenden  Wirkung  des  Sandes,  Stiiu!»-*  etc. 
höher. 


Herr  Antoine  Orille,  Inirenieur  en  chef  de  l'exploi- 
tation.  entkräftet  die  veralteten  Mittheiiun^en  des  Herrn 
Cotta  über  die  Schmalspurbahnen,  du  dessen  Nach  Weisungen 
mit  den  •fey^eiiwärtisien  Verhältnissen  nicht  mehr  in  l'cber- 
einstinimiing  stehen.  Herr  t'oste  tindet  in  erster  Stelle  in 
der  1  m-Spur  ein  rniversalmittel.  Wenn  man  aber  die 
von  ihm  selbst  vorgefahrten  Ziffern  naher  prüft,  so  findet 
man,  dass  der  grösste  Theil  der  von  den  Gesellschaften 
in  Frankreich  „des  chemins  de  fer  du  Sud  de  la  France, 
des  c'cnnbiuii|ues  et  des  Departement««*  hergestellten 
Bahnnetxe  mit  1  m-Spnrweite  mit  dem  gleichen  Kosten- 
aufwande  hätten  nonualspurig  nusget'iihrt  werden  können, 
indem  die  Linien  dieser  Netze  Krümmungen  unter  UK)  m 
Halbmesser  nur  ausnahmsweise  besitzen  und  das  Schienen- 
gewicht 20  und  25  kg  pro  m  beträgt. 

Die  von  Herrn  Desduits  angeführten,  liemerken*- 
werthen  Versuche,  die  den  Kisenbahntechnikern  aus  Er- 
fahrung bekannt  sind,  zeigten,  dnss  Fahrzeuge  mit  nor- 
maler Spur  Krümmungen  von  ähnlichen  Halbmessern  an- 
standslos befahren  können.  Würde  man  die  Normnlspur 
aufgeführt  haben,  so  hätte  sich  die  Erhöhung  der  Aus- 
gaben bei  Verwendung  der  gleichschweren  Schienen  von  25  kg 
nur  durch  die  etwas  längeren  Schwellen  und  aus  der  Ver- 
breiterung des  Bahnkörpers  um  0,4  in  ergeben,  welche 
durch  ilie  in  Folge  der  Entbehrlichkeit  der  Werkstätten 
und  Heizhäuser  zu  erzielenden  Frsparnisse  leicht  auszu- 
gleichen gewesen  wäre,  da  nur  neue  Maschinen  anzu- 
schaffen blieben,  oder  die  Zuweisung  der  für  den  Betrieb 
der  Hauptbahnen  unzureichend  gewordenen  Maschinen- 
typeu  zu  erfolgen  gewesen  wäre.  Kann  man  sagen,  dass 
v'icle  der  —  "ei  es  'mit  normaler  oder  mit  einer  Spur  von 
1  m  —  hergestellten  Linien  nicht  ausgeführt  worden  waren? 
Gewiss  nicht,  aber  das.  was  Herr  Grille  bestätigt,  ist, 
dass  jede»  Mal.  wenn  die  Erbauung  einer  Linie  als  not- 
wendig erkannt  wurde,  ihre  Herstellungskosten  von  x0(KK), 
10U000  und  250ÜOO  Francs  pro  km  hingereicht  hätten, 
dieselbe  normalspurig  zu  erbauen,  und  dass  daher  in  diesen 
Fällen  die  Anwendung  der  1  m-Spur,  deren  Aussahen  nicht 
im  richtigen  Verhältnis-  stehen,  zu  bedauern  ist.    Die  1  in- 

Spur  ist  selbst  gegenüber  dem  Bahunetze  iu  Corsicn  eine 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  uad  CJ&rteawalzen 


Jeder  Orösse  und  ConstmoÜon  fertigen 

Jul.  Wulff  &  CO..  Maschinenfabrik».  Eisengießerei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Piivntbahneu  Deutsch- 
laads Verbindungen  unterhalten,  resp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  elften  lahrgsng  pro  NSR)  in  meinem 
VerUgo  erscheinenden 

„Kalender  für  Eisenbahn- Beamte'' 

als  eine  wirkungsvolle  Insertion«- 

gcleg-cnhelt ,  i.i  der  Kniender  sich 
der  Anerkennung  dur  Leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  hi  ehsten 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Direc 
tionen.  BetriebsAmtem  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospecte  und 
Probe-Exemplare  »toben  zu  Diensten. 
Berlin,  Lützowstr.  «7. 
Julia«  Engelmann.  V  / 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaitirang  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Eigene  Asphalt iiiühlc. 


Gidduuu  Medaille 

z 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  18S3, 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Coln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  a.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm, 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrik. 

(IriHK'H  Lager  von  Daelittcblefer   I  Sctaleferplatteii, 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  laKi. 


von  Asphaltlrungs-,  Cenu.it-  und  Eindeckimgs  ArtKiitim.  Helqiflaster  Tür  Strassen,  Durchfahrten.  Ställe  u.  s.  w.,  Stabfiissböden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arboiton  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
nns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  StSdti-schen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  Sur  Verfügung. 
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unrichtige  Lösung;  ihre  Anwendung  i*t  zwar  für  das  Rahn- 
iietz  in  Algier  angemessener,  aber  wenn  es  sich  «larnm 
handelt,  den  T.oealverkehr  zu  befriedigen  und  Transporte 
mittels  Dampfbetriebes  aus  den  Ortschaften,  Gewerken 
und  Steinbrüchen  heranzuziehen,  so  ist  es  nicht  mehr  so, 
denn  die  1  tn-S|nir  hat  nicht  mehr  die  nothweudige  Sellin  ieg- 
Htunkeit,  um  diu  Durchfuhren  der  Krümmungen  zu  ge- 
statten,  welche  die  ehemaligen  Strassenvorsehriften  von 
(.'nrsiea  erforderten. 

Der  richtige  Platz  von  Trambahnen  zur  Hesorgung 
iles  localen  Verkehre«  ist  ilie  öffentliche  Strasse,  um  die 
Transporte  aufzusuchen  und  dieselben  nicht  zu  zwingen,  her- 
beizukommen. Der  gri'isste  Theil  der  durch  <lle  Ortschaften 
führenden  Strassen  ist  8.:,  ui  breit  und  daher  auch  dann 
geebnet,  wenn  man  bei  der  Kreuzung  zweier  Strassen 
gleichet1  Breite,  welche  von  (lebäuden  eingerahmt  sind,  ab- 
lenken will,  du  ein  Krümmungshalbmesser  von  "2u  m  aus- 
reicht. Kann  die  bahn  mit  der  1  ni-S|>ur  dieses  Kesultnt 
gelien?  Herr  Coste,  der  darin  Erfahrungen  besitzt,  erklärt 
nein,  weil  selbst  mit  der  so  schmiegsamen  LoCOOlOitiTf 
Mallet's  mau  unter  Halbmesser  von  50  in  nicht  herabgeheu 
kann. 

Auch  die  iiehuuptuugen  Coste'«,  dass  die  Fahrla1- 
triebsmittel  der  0.fi  m-Spur  nur  eine  Breite  von  l.j  m 
haben  können,  waren  vielleicht  einstens  wahr,  gegenwärtig 
ist  dies  nicht  mehr  der  Fall,  aber  nach  den  Coneessionen 
der  Linien  mit  Q#  in  Spurweite  von  Aignes-Vivcs,  von 
Chamberv,  von  Toury  nach  Pithiviers  und  von  Calvados 
beträgt  die  Breite  der  Wagen  l.j»in,  jene  der  Locomotiven 
mit  Inltegriff  aller  ihrer  Vorsprünge  2^-,  tu.*) 

*)  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Frankreich 
unterbreitete  dem  Staatsrat  ho  den  Entwurf  eines  Erlasses,  be- 
treffend ilio  Maximalgrenzen  der  Dimensionen  der  Fahrzeug« 
mit  ihren  vorspringenden  Theiloa  bei  den  Socundiirbahnvo,  wie 
folgt:  Bei  der  1  m-Spur  die  Breite  2„  m,  die  Höhe  2M  m,  bei 
der  Spur  von  0,-4  m  die  Breite  2,.  m,  die  Hobe  2,7  rn  und  bei 
der  Spur  von  0,™  m  die  Breit«  in  m,  die  ITöho  1,,  in.  Doppel- 
otnge  wagen  sind  auf  Bahnen  von  0*  m  Spurweite  verboten. 

Moniteur  et  rovue  de»  chemina  de  fer  eeonnmi<|ueä  et  i  rum- 
ways.    No.  42  vom  W.  October  1891. 

Nach  dem  „Journal  officiel"  wurdo  für  folgende  Linien 
mit  der  Spurweite  von  0n  m  die  Gemeinnützigkeit*- KrklÄrung 
ausgesprochen : 

Am  12.  Juli  18S>1  t'ur  die  in  der  Gemeinde  Aiguenoires  ge- 


Nach  Coste  kann  die  stärkste  Tiocomotive,  welche  man 
auf  einer  Spur  von  0^  in  anwenden  könnte,  ein  tJewiclit 
von  12  Tonnen  nicht  überschreiten,  während  leicht  nach- 
zuweisen ist.  dass  Maschinen  von  21  Tonnen  tiewicht  im 
Betriebe  stehen,  daher  viel  kräftigere  Maschinen,  als  jene 
von  Mallct  für  Bahnen  mit  1  m-Spur.  Herr  Coste  hat 
ferner  als  eine  nicht  discutirbarc  Thatsache  mitgetheilt,  «In** 
die  Spur  von  0^5  ni  vom  strategischen  Standpunkte  \er- 
werilii'h  sei.  während  das  eminent  strategische  Netz  der 
Festungen  im  östlichen  Frankreich  uef  einer  Spur  von 
0.,;  ui  mit  Maschinen  von  14  Tonnen  Gewicht  Material, 
Personen.  Kanonen.  Pferde  etc.  Iteförderte. 

Betreffs  des  Schieneugewichtcs  stellt  Herr  Coste  das 
Princip  auf,  dass  dasselbe  nicht  unter  20  kg  pro  m  be- 
tragen soll,  aber  dies  hängt  lediglich  von  dem  Achsdrucke 
ab.  Bei  den  Maschinen  von  21  Tonnen  mit  zwei  Gruppen 
von  je  drei  Achsen  kommen  auf  eine  Achse  nur  3  500  kg, 
d.  i.  eine  geringe  I.a>t  für  15  kg  schwere  Schienen. 

Emilien  findet  Herr  Coste,  dass  die  Viehbeförderung 
bei  der  0,g  m-Spur  utithunlich  ist.  was  schon  in  den  vor- 
hergehenden Ausführungen  des  Herrn  Decauville  wider- 
legt ist.") 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Berliner  Gürtelbahn.  Nach  längerer  Zeit  lässt 
dieses  Projeet  wieder  von  sich  hören.  Die  I  M-sellschaft, 
die  den  Bau  der  Anfangsstreeke  des  grossen  Bahnprojeetes 
auszuführen  üb<TUnnunen  hat.  giebt  ihr  Statut  bekannt, 
wonach  das  i  i  r  11  n  d  -  Ca  pi  t  al  1  Vj  Millionen  Mark  beträgt. 
Dasselbe  wird  durch  Ausgab«  von  I  500  Stück  auf  den 

legenn,  zwischen  der  Station  und  der  Ortschaft  gleichen  Namens 
projectirle  Bahn. 

Am  24.  Juli  für  eine  im  UepnrUniieiit  La  Savoio  gelegene 
Ltampftrambahu  zwischen  Chamberv  und  la  Motte-Servulex. 

*»)  Decauville  baut  Viehwagen  von  m  äusserer  tmd 
6,lu.  m  innerer  Lunge  und  1,-  m  äusserer  und  1«  m  innerer 
Breite  im  Owichiu  von  I.-  Tennen,  worin  vier  l'b  rde  .>ib-r 
vier  Stück  Hornvieh  Raum  haben,  oder  der  gwderkto  Wagen- 
kasten von  äOcbm  Inhalt  mit  10  Tonnen  Güter  beladen  werden 
kann. 


Pediolith- Asphalt-Gesellschaft  Kerting&Co. 

— —  Berlin,  aa— 

FABRIK:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  la  5  Staaten. 

Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

■   *I  II  H  H  i  g  c  I'rclne.  ■  — 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusgelsen  oder  Gussstahl  aas* 

geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  yon 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  vou  20  Iis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt 


rorzüglicher  Ausiührang 


Brlnck  &  Hübner,  Maschli 

Fdn^^^e^enzen^^^^r^  und  K;--.onan3 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  ron 
Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

ZßrüßiflerQDis-Masclra 

als  langjährige  Specialität 

t,  Mannheim. 

hl    s  unentgeltlich  undpoatfrei. 
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Inhalier  lautender  Actien  n  1  OOO  Keichsninrk  nufgehrarht. 
Ifie  Gesellschaft  nimmt  ihr  üomlcll  und  den  Silz  der 
Verwaltung  En  Berlin.  l>ie  Bahnlinie  wird  in  ihrer  voll- 
ständigen Durchführung  Köiühs- Wusterhausen,  Schenken- 
dort'.  Mittcuwuhlc.  Gallun,  Mützen,  Tö|M-hin,  mit  Ab- 
zweigung von  Gallun  mich  Schöneicher  Pinn.  hendiren 
und  eventuell  spfttar  über  Mittenwalde  hinaus  hi*  zum 
Anschluß  au  die  Dresdener  Kahn  durchgeführt.  Die  Huhn 
wird  »Vir  ein  Gleise  und   für  den  Betrieb  mit  Dumpf- 

Loeonoi  i ven  eingerichtet 

Frankreich. 

Französische  Strnsseubnhncn.  Bezüglich  des 
weiteren  Ausbaues  des  I>nm|if-Strussenlmhn- Netzes  im 
französischen  ,. Departement  des  Massivs- Pyrenres"  hat  der 
Prüftet  dieses  Departements  die  ütl'entliebe  Bewerbung  um 
Coneession  für  fünf  neu  |>rnjectirte  J.iuien  ausgeschrieben. 
Diese  nn  und  für  sieh  unwesentlieben  rntiTiichmungcn 
bieten  durch  den  weiten  und  kostspieligen  Weg,  den  die 
Bewerber  Iii»  zur  definitiven  Concesshmsertheiluog  zurück- 
snletfen  haben,  allgemeineres  Interesse.  Nach  den  Mit- 
theilungen der  _Ztg.  «I.  Vcr.  dentsch.  Dseab.  Verw,"  ist 
di  r  <!:ing  der  Angelegenheit  wie  (biet:  Unter  den  ein- 
gehenden Bewerbungen  weiden  zunächst  diejenigen  «us- 
gesucht,  die  dem  I)e|iartements-.\u-.»<  huss  im  KinvciMäud- 
nisse  mit  dem  Präfeeten  und  dem  Departements-Uber- 
ingenieor  technisch  und  linanziell  leistungaflÜiig  erscheinen; 
nur  diese  werden  zu  dem  alsdann  stattfindende»  engeren 

Wettbewerb  Eugelsssen.  Die  Bewerber  im  engeren  kreise 

sind  nn  den  im  Kntwurf  vorliegenden  Concessionsvertnig 
in  keiner  Weise  gebunden;  den  Zuschlag  erhält  vielmehr 
seitens  des  Genend  rat  Iis  Derjenige,  welcher  an  und  für  sich 
das  für  das  Departement  günstigste  Angebot  mucht.  Hat 
.sich  der  Genemirath  ausgesprochen,  so  wird  der  Betreffende 
vom  l'rüfeitcn  zum  vorläuligen  Concesslons  -  Inhaber 
(retrocessionnuire  provisionncl)  erklärt  und  hat  nun  nuf 
eigene  Kosten  und  Gefahr  alle  durch  Gesetze  ixler 
Verordnungen  vorgeschriebenen  Förmlichkeiten  zu  erfüllen, 
um  voll  der  Kegieruug  die  cudgiltigc  Coneession  zu  er- 
halten; besonders  hat  er  dafür  zu  sorgen,  dnss  den  lic- 
stimmungen der  Verordnungen  vom  l>*.  Mai  1881,  betreffend 


die  Form  der  Untersuchung  der  Gemeinnützigkeit  von 
Strassen  bahnen,  in  jeder  Beziehung  Genüge  geschieht  und 
dies  von  den  berührten  Gemeinden  der  auf  sie  entfallende 
Thcil  Zinsgcwähr  oder  Beihilfe  genehmigt  werde.  Erst 
wenn  der  vorläulige  ( 'oncessions-lnhaber  den  Krlass,  be- 
treffend die  Gemeinnützigkeit  der  Bahn  und  damit  die 
Genehmigung  des  Concessions-Vertrugcs  erlangt  hut,  wird 
die  Coneession  sndgQtig.  Im  obenbezeichneten  Falle  ranss 
der  vorläufige  ('oncessions-lnhaber  innerhalb  IM  Monate 
den  Genieinnützigkeitscrlnss  erhingt  haben,  widrigenfalls 

er  seines  Coaceswons-Reebtes  ohne  jeden  Fntschädigungs- 
anspruch  nn  das  Departement  verlustig  geht- 


Entscheidungen. 

K ii t  Wässerung  nach  der  anderen  Strnsse.  Auf 
ihrem  in  der  l'ferstrasse  lielegenen  Grundstück  beaksichtigte 
die  Grosse-  Berliner  Pferd  eei senbn  hu  -  Act  icn - 
Gesellschaft  die  Errichtung  zweier  Pferdeställe.  Der 
eine  Stall  sollte  in  der  BauAlichtlinie  der  Strasse  t>4  er- 
richtet werden,  die  lud  ihrer  künftigen  Anlegung  jenes 
Grundstück  durchschneidet.  Das  Polizei-Präsidium  fertigte 
einen  Bnuschein  aus.  in  dem  es  heisst,  dnss  die  vom  Ober- 
bürgermeister verwaltete  örtliche  Strasscnbnu-Polizci  u.  A. 
die  Anordnung  getroffen  hals-,  duss  die  Entwässerung  der 
beiden  Pferdeställe,  die  zur  Zeit  nach  der  l'ferstrasse  hin 
erfolgen  soll,  später  an  die  t'nnalisation  der  Strasse  64 
anzuschliessen  ist  und  dass  die  Bürgersteige  dieser  Strasse 
auf  Kosten  der  bezeichneten  Gesellschaft  anzulegen  sind. 
I/etztere  wurde  nuf  Aufhebung  der  gestellten  Bedingungen 
klagbar.  In  diesem  Sinne  erkannte  auch  in  der  Berufungs- 
instanz der  vierte  Senat  des  <  )her- Verwaltungsgerichts, 
nachdem  er  das  Polizei-Präsidium  beigeladen  hatte.  Der 
Gerichtahof  sprach  aus,  dass  die  Klägerin  offenbar  zur 
Zeit  ihrer  polizeilichen  Verpflichtung  zur  Entwässerung 
ihres  Grundstückes  durch  Anschluss  nn  die  Canalisation 
der  l'ferstrasse  genügt  habe.  Werde  späterhin  diu  Canali- 
sation nach  der  Strasse  (U  durchgeführt,  so  könne  der 
Anschluss  dorthin  der  Klägerin  ebenso  zweifellos  poli- 
zeilich nicht,  auferlegt  werden.  Wenn  sie  nach  dem 


Beilin.ex  -^spiia-lt-c3-esellsciia,ft 

KOPP  &  C'E- 

=  m  itiM \  (Wnrtinlkenfolde)  Kaiseriii  Au^ii^ta- Allee  28|29.  -= 

Zweiggeschäft  In  Leipzig,  Aeuseere  Tauohaer  -  Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  HoUcement  und  Isolirplatten.  Dachelndeckungea  in  HoUxcment,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Ucbuiunlimu  von  Asphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchführten  etc. 

Ausführung  von  Arbelten  In  Stampf  Beton. 
 -•— i  Kiicciic  AMpIiMltKriibeu  in  Vorwohle,  -i  » 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 
und 

LocoinoMIen 

liefert  als  Spezialitäten 

MaschinDetaaQ  &esellschalt  Hsilbrono 

in  Heilbronn. 
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geltenden  Recht  nicht  dazu  verpflichtet  sei.  Möge  aber 
mich  eine  solche  Verpflichtung  bestehen,  m  Mi  der  Klägerin 


doeh  jedenfalls  dahin  beizutreten.  dass  zur  Zeit  ein  Anlas* 
in  keiner  Weise  dafür  vorließ,  schon  jetzt  in  der  Farn 

zielende  jMilizeiliche  All 


vorliege,  schon  jetzt  in  der  Form 

einer  Bnubedin; 

ordnuntf  zn  treffen.  Diese  rafiw  vielmehr  dem  Zeitpunkt 
vorbehalten  bleiben,  wo  die  fragliche  (analixatiou 
wirklich  angelegt  werde  und  die  Verhältnisse  dann 
übersehen  Hessen,  ob  der  Ansc.hluss  des  Biiiigrumlstüeks 
dorthin  geboten  erscheine.  Der  Senat  nahm  auch  an.  dass 
es  gänzlich  an  einen»  Grunde  für  die  Berechtigung  der 
Beklagten  fehle,  die  erst  später  nothwendige,  künftig  sogar 
erst  mögliche.  Regulirung  des  fraglichen  Bürgersteiges  be- 
reit« jetzt  zu  fordern.  Auch  diese  Anordnung  sei  vielmehr 
der  Zeit  vorzubehalten,  wo  ein  practischer  Anlass  dazu  ge- 
geltcn  Hei. 

Vorsicht  bei  Abfassung  von  Circulairen.  Wie 
vorsichtig  man  bei  Abfassung  der  einen  Personenwechsel 
anzeigenden  Circulaire  sein  muss,  lehrt  folgender  Füll: 
lier  Klüger  war  Diroctor  einer  Strasscubnltu-Acticngcsell- 
schaft  und  hatte  für  dieselbe  zu  zeichnen.  I>ev  Aufsichtsrath 
entliess  ihn  plötzlich  und  zeigte  durch  Circulair  an:  -Von 
heute  ab  ist  Herr  H.  nicht  mehr  leitender  Direetor  und  hat 
für  die  Gesellschaft  uicht  mehr  zu  zeichnen.  Der  Aufsicht*- 
rath  giebt  Herrn  K.  das  Hecht,  zu  zeichnen;  derselbe  hat. 
die  llirection  provisorisch  bis  zur  F.rticnuuug  eines  Ersatz- 
miinnes  übernommen."  1  lern  Kläger,  welcher  eine  Berechti- 
gung zur  Entlassung  bestritt  und  durch  die  Fassung  des 
Rundschreibens  sich  gekränkt  und  geschädigt  fühlte,  wurde 
ausser  einem  Kündigungsgehalt  für  Ii  Monate  ein  Schaden- 
ersatz von  12(10  Mk.  zugesprochen,  und  das  Reichsgericht 
hat  im  l'rtheil  vura  7.  November  II.  220/SK)  die  Ent- 

scheidung gebilligt  aus  folgenden  Gründen:  „Die  Gesell- 
schaft war  berechtigt,  den  Personenwechsel  durch  das 
Rundschreiben  bekannt  zu  machen ;  eine  Verletzung  des 
Klägers  liegt  aber  in  der  von  der  üblichen  Form  solcher 
Bekanntmachungen  abweichenden  Fassung  des  Rund- 
schreibens, weil  dasselbe  bei  den  betheiligten  Kreisen  den 
Kindruck  erwecken  musste,  der  Aufsichtsrath  halte  plötzlich 
Dinge  entdeckt,  welche  die  sofortige  Entlassung  des  Di- 
reetor« und  dessen  vorläufige  Ersetzung  zur  unabweisbaren 
Notwendigkeit  mache.  Hierin  liegt  ein  Verschulden  des 
Autsiehtsraths,  weil  dessen  Mitglieder  sich  hätten  «igen 
müssen,  dass  das  Rundschreiben  dem  Kläger  die  Erlangung 


auf 
l,,r 

27'J  H.-fl.-B.  und 


einer  ähnlichen  Vertrauensstellung,  wenigstens  zur  Zeit, 
unmöglich  mache.  Dies  begründet  einen  Entschädigungs- 
anspruch des  Klägers.  Einen  zur  Entlassung  berechtigen- 
den (irund  hat  der  Aufsichtsrath  nicht 
Die  Entscheidung  ist  zwar  nach 
Giund  des  Code  art.  UM,  13*2 
nach  preussischem  Recht  (Art.  27 
§  in  I.  <;  A.  L.-R.)  ebenso  ausfallen 

Oeffentlicher  Weg;  unerlaubte  Selbsthilfe. 
Ein  l  rtheil  des  IV.  Strafsenats  des  Reichsgerichts  vom 
X.  März  |H!)2  hat  den  folgenden  Rechtsgruüdsatz  ange- 
nommen: .Wird  ein  Weg  durch  die  zuständige  Behörde 
für  einen  öffentlichen  Weg  erklärt,  so  stellt  dem  angolt- 
lichen  Eigcnthüiucr  desselben  gegen  die  behördliche  An- 
ordnung weder  ein  Nothwehrrecht,  noch  das  Recht  der 
Selbsthilfe  zum  Schutze  seines  Eigenthums  zu.  Hindert 
er  Andere  durch  Gewalt  oder  Drohungen,  den  Weg  zu 
benutzen,  so  kann  diese  Handlung  als  Nöthigung  strafbar 
werden.  0. 

Ein  Wasser-Hochreservoir  als  Betriebsstätte 
im  steuerlichen  Sinne.  Aus  den  Entscheidungs- 
gründen:  „Weder  folgt  aus  dem  Begriff  der  .Betriebs- 
stätte-, dass  es  uiithunlich  ist,  bierunter  eine  G  esammt- 
anlage  zu  fassen,  noch  kann  zugegeben  werden,  dass 
unter  r  Betriebsstätte"  im  Sinne  des  Gesetzes  inuner  nur 


eiu  vom  Sitze  des  Intern 
selbstständiger  Thei 
könne.  Vielmehr  treffen, 
des  Handwerks  und  der 
fanges,  der  Sitz  des  Entenn 
fast  regelmässig  zusammen 


III! 


räumlich  getrennter, 
I   desselben   verstanden  werden 
namentlich  bei  Unternehmungen 
fiewerbebetriebe  geringeren  l'm- 
hmens  und  die  Betriebsstätte 
Im   L'ebrigen  gehen  beide 


Parteien  stillschweigend  davon  aus,  dass  die  M. 'er  Wasser- 
werke eine  Gewerbeunternehmung  im  Sinne  des  ("onimunnl- 
iihgabengesetEes  sind.  Der  Streit  bewegt  sich  nur  um  die 
Frage:  ob  das  Gesammtuuternehmeu  eine  einheitliche,  bezw. 
das  llochreservoir  eine  selbstständige  Betriebsstätte  ist. 
'  Ein  nun  dahin  gehender  Satz,  dass  jedes  Wasserwerk, 
insbesondere  auch  ein  solches,  bei  dein  Pumpstation,  Wasser- 
reservoir und  Abgabestellen  durch  mcilenlnngc  Rohrleitungen 
verbunden  sind,  eine  einheitliche  Betriebsstätte  darstelle, 
ist  dem  bestehenden  Rechte  fremd,  vielmehr  beantwortet 
sich  diese  Frage,  ob  eine  einheitliche  Betriebsstätte  anzu- 
nehmen, benr.  einem  Theile  der  Cesaramtanlage  die  Eigen- 
schaft einer  selbstständigeu  Betriebsstätte  zuzusprechen 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Herlin  NW.,  IJorotheenetrasee  3«. 
Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Ailingen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Cunstructiim, 

Asphaltmtißle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

^allbilumens. 
ilüssigon,  säure- 


FlWikni*/li: 


Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphall 

ms  Jurgesleliten  kalkttü 
ligen  Anstrichs: 
»ADIÜUOS.«   


Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  Jurgeslel 
und  wetterbeständigen  Anstri 


Seit  dem 


Ausführung  von  Fahrstrsisen  «to. 
Stampfaaphalt. 

Jahre  1H8H  auf  Berliner  Sirnssoi 
Stanipfanphalt  verlegt. 


Sckulxnurkc. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Onmiphtlt 

rnsson  &7  000  qm  I  Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 

Abnutzung  und  TtfmperBtuieinflus.se. 


t 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonneuen 

deutschen  Stampf- Asphalt, 

Ausgeführte  Arbeiten  In  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breilau,  Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  Hannover 

Lelnzlir,  Linden.  Matrdeburtr,  Stettin  etc. 
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ist,  aus  den.  besonderen  Umstünden  des  Kiuzellhlles  uihI 
eine  Würdigung  iI<t  Sachlage  nai-h  dieser  Richtung  führt 
zu  dem  Krgebniss,  duss  «las  Horhreservoir  «uf  dem  K. berge 
als  eine  selbst stiimligc  Betriebsstätte  des  l'nter- 
nehmens  der  Klägerin  nnzusehen  ist.  Denn  aus  ilt-n  (.runden 
der  Vorentscheidung  ffjji^lit  sich,  dnss  <la."  fragliche  Ke- 
servoir  <lcn  Zweck  hat,  für  den  Fall  einer  Betriebsstörung 
an  der  l'uni|istutioii  de»  dort  nngesiimuielten  Wusservor- 
ruth  in  das  Kohrnet*  mittels  natürlichen  (ielT«llcs  nach  der 
Stndt  unter  Druck  abfliessen  zu  lassen  und  den  durch  die 
Pumpstation  erfolgten  Druck  auszugleichen.  Zu  Jen  Auf- 
hüben des  lHMUifsichtigendcn  Wnsserkunstdiojiors  ^chi'irt 
hinsichtlich  des  Wasserreservoirs  insbesondere.  da*s  er  die 
Antülliing  de*  Reservoirs  entsprechend  dem  Abflüsse  rcirelt, 
und  er  führt  dies  in  der  \\  eise  aus.  duss  er  von  einem 
etwaigen  Wassermangel  oder  Wusserübcrlloss  der  l'um|>* 
Station  telcgiiiiihiseli  Mitthrilung  miicht.  Diese  Momente 
genügen,  um  <leu  Thatbestnnd  einer  rBot  riclisstiitte"  im 
Sinne  des  §  2  des  ('ommunaluhgabcii-tlcsetzes  vom '.'7.  Juli 
|!SM.r>  für  gegeben  zu  erachten."  <>. 

Die  Vereinigung  deutscher  Mascbiiienbiiu- 
Anstnltcn  hat  in  Folge  von  Entscheidungen,  welche  <ias 
Reichs- Versicherungsutnt  über  die  iterufsgeiiussenschaft  liehe 
Zugehörigkeit  der  bei'iu  Aufstellen  von  Maschinen  uusser- 
halb  ihrer  Herstolluugsstütte  beschäftigten  Hilfsarbeiter 
getrolt'en  hat,  in  einer  Eingabe  bei'ni  Keichsnmt  des  Innern 
Iteuntrugt,  zu  veranlassen,  duss  die  Ktitschudigungsvcr- 
piliehtung  gegenüber  Hilfsnmnnschnften,  welche  bei  Mon- 
tirnn«-  im  den  Maschinen  thiitig  sind,  und  welche  nicht 
von  den  Verfertigern  derselWn  gelöhnt  werden.  derjenigen 
Bcrufsgenosscnsrhult  nuheiiufüllt,  welcher  die  Hoteller  der 
betreffenden  Maschinen  angehören. 


Neue  Patente. 

IMhisterklöize  uns  Holz,  Theer  und  Kies,  (Pat. 
WM507)  von  Kudidf  Pi|>er  in  Berlin,  bestehen  nuS  abwechseln- 
den Ijigen  und  Streifen  von  Holz  und  mit  Thecr  ge- 
mischtem Kies,  Entweder  werden  dünne,  hnelikuTifig  gestellte 
llid/lamellen.  die  mit  Theer  und  Kies  bestrichen  sind, 
seitlich  an  einander  gepikst,  öderes  werden  in  Holzklötze 
Schlitze  eingesägt,  oder  l/ieher  gebohrt,  die  mit  der  er- 
wähnten Mischung  gefüllt  werden.  Derartiges  l'llaster 
besitzt  die  Vorzüge  des  Holzpflaster«,  ohne  dessen  l'ebid. 
stände.  Vor  allen  Dingen  soll  das  Ausgleiten  des  Pferde- 
vollständig vermieden  werden. 


Vermischtes. 

i  Bedürfnis«  Anitalten.  (irüssero  Bedürfniss- 
llun  aus  Eisen,  welche  den  Namen  Rotunde  fühlen,  werden 
gegenwärtig  auf  den  öffentliche»  Platzen  Berlin»  (an  Stell« 
der  kluimnen  Anstalten)  von  der  Firma  Werner  *  Zaar  auf- 


gestellt. Dieselben  hüben  die  Form  eines  Vielecks;  auf  dem 
Glasdach  erhebt  Bich  ein  kleiner  Tambour,  welcher  als  Lüfter 
dient.  In  der  Mitte  des  Iniienraumes  unter  dem  Tambour  ist 
das  Heinas  der  Wärterin  angebracht.  Ks  titwiteht  eine  Abtheilung 
für  Herren  und  eine  für  trauen;  jode  dienor  Ahtheilungen  ent- 
hält Aborte  I.  Hasse  (10  Pf.),  II.  Clause  i&  Pf  ),  annsci-dem 
stehen  einfacher  eingerichtete  Aborte  zur  freien  Benutzung. 

Der  uugewöhnUoh  starke  Gewitterregen,  der  am 
13,  Juli  d.  J.  ülier  einen  Theil  von  Berlin  herniedet-ging,  giebt 
dem  Professor  Hetlmaun  in  der  hMoteorol.  Zeitschr."  Veran- 
lassung, darauf  hinzuweisen,  das«  die  Leitungsröhren  der 
Canafisat  ion  für  starke.  Regengüsse  zu  eng  sind.  Man  hat 
nämlich  bei  Anlage  der  Berliner  Canalisation  im  Jahre  1KT2 
den  Berechnungen  einen  Maximal-Regenfall  von  7 ,  Zoll  C£i,: 
minj  pro  Stunde  zu  Grunde  gelegt  uud  angenommen,  dasa  nur 
ein  Drittel  davon  den  Leitungen  selbst  zuHiosst,  während  zwei 
Drittel  durch  A'erdutistun 


>g  und  Aufsaugung  de*  Bodens)  ver- 
schwinden.   Diesos  Stundonmaxinmm   ist  von  der  Wahrheit 
weit  entfernt  (die  grös&te  Kaganmeng«  in  einer  Stunde 
Juli  ISt«  mit  31,t mm  und,  wie  anaunehmen  ist,  i 


gar  nicht 
ist  am  23.  . 

Iii.  Juli  18IJ2  mit  32«  mm  im  Süden  Berlins  gefallen),  aber  in 
der  weiteren  Annahme  hat  man  aehr  gefehlt;  denn  in  einer 
Urossstadt,  deren  Hüusermasieen  ganz  und  deren  Strassen  und 
l'liitxe  wegen  ihrer  Pflasterung  fast  ganz  undurchlässig  sind, 
wurden  niemals  zwei  Drittel  der  Kegenineugo  durch  Ver- 
dunstung uud  Einsickerung  in  den  Boden  verbraucht,  ge- 
«'hwoigu  dünn  bei  starken  Regengüssen,  die  gewöhnlich  nur 
von  kurzer  Dauer  sind.  Wie  unglcii  hmitssig  Gewitterregen 
Hieb  auf  einen  verbültnissmhuiig  nicht  sehr  grossen  Kaum 
vert heilen,  ergeWn  folgende  Zahlen:  Am  II.  Juli  d.  J.  I»e- 
treg  die  gemessene  Niedorschlagshöhe  der  letzten  24  Stunden 
an!    dun  Stutionen  Bellealliaucestrasae  nun,  Friedenau 

<>2..,,  Gross-Li«  hterfelde  *5,s,  Schinkelplau  '25.,,  Treptow  21 «, 
Weissenburgersti-asse  lleinersdorf  18^,  Invalidonstrasse 

l!*„,  Rt-cjitrasse  7,4,  Westlend  0^,  Blankenburg  Küdennlorf 
2S.  Spandau  2.,  und  Trebbin  (>,;  nun.  Es  lielen  also  im  Süden 
Berlins  mehr  als  ibeimal  so  grosse  Mengen  Regen,  als  im 
Norden,  und  in  Friedenau  ging  dua  «»fache  das  Kegens  nieder, 
der  in  Trebbin  fiel, 

Eleotriaohe  Btraaienbahnen.  Die  Vorsuchc,  Strassen- 
hnhuwagen  durch  electrische  Ai-cuinulatomn  zu  l>ewegen, 
scheiterten  bisher  au  der  zu  grossen  Schwere  der  letzteren. 
Jetzt  hat  das  Deutsche  Aluminium-Accumulntorenweik  in  Berlin 
Acruiiiiiliitoron  »"»  Aluminium  ltiti-giKtellt,  die  bei  einer  dieser 
Tage  in  Celn  stnttgehabten  I'rob.-fuhrt  sieb  glänzend  bewährt 
hnls'n.  Siu  sind  im  Wagen  »o  untergebracht,  das»  die  Insassen 
niehts  ihivm  gewahr  werden,  sie  liegen  uiliulicli  unter  den 
Sitzen;  auch  der  Klectroinotor  ist  für  die  Fahrenden  unsicht- 
bar —  er  befindet  sich  zwischen  den  Vorder-  und  Hinter- 
rädern. Die  Bewegung  wird  schliesslich  durch  eine  zwischen 
Vorder-  und  Hinterrädern  laulVnido  Kette  bewirkt.  Der  Betrieb 
ist  ein  vollständig  gefahrloser,  die  Steuerung,  die  vom  Vorder- 
oder Hinterperron  aus  erfolgt,  eine  vollkommen  sichere. 

Elno  eleotriaohe  Slgnalglooke  für  Pferdebalinwagen 

wurde  kürzlich  von   der  C.ro.ssen  Berliner  Pierdebahn-üesoll- 
schall   probeweise   eingeführt,  deren  Fam-tion  wie  folgt,  be- 
An  der  vorderen  und  hinterm  Wagenwand 
c  je  ein  Knopf,  und  auch  an  deu 
dos  Wagens,  untorhal 
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m    The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


SS 


MH.«tlx-Brofl». 


Bekren-Strasse  52,  Berlin. 


Maatlx-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Sckuu-M»-k» 


Be5tellu:i^en  auf  Val  de  Traver8-.4§phaif,  Oondron,  Waad-A«phalt  «to.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  »u  richten. 

Auf  unsere  Btampf-Aaphalt-Fahr-Straaaen  (wovon  Berlin  herein  oa.  MO  000  qm,  resp.  86  km  aafimweiaen 
hat)  machen  wir  besonder«  aufmerksam,  wia  auch  auf  unsero  Val  de  Travers  Qaai-AapbaJt- Arbeiten. 

Die  »oehseckig«  Form  unserer  Val  da  Travars-Hartiz-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bittaa  wir  dashalb, 
unser«  Schutzmarko  and  die  Wort«  Val  da  Travan  auf  jedem  Masiix-Brod 

Telegramm-  Adresse : 
Neuctiatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  l,oii (h 

Dürctor. 
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latioliBfensterchen,  sind  je  zwei  Knüpfe  angebracht,  Welche, 
durch  einen  Druck  in  Bewegung  gesetzt,  die  Glocke  de*  Vorder- 
perrons ertönen  machen.  Für  dun  Kutscher,  der  bekanntlich 
li«i'm  Anteiligen  eines  Passagiers  auf  den  Vorderperron  dein 
Schaffner  ein  GInckensignal  zu  geben  Iii«,  ist  je  ein  Knopf 
unter  dem  Dache  des  Penrons  angebracht,  und  zwar  an  der- 
selben Stelle,  an  welcher  bei  anderen  Wegen  der  lederne 
Glockenzug  hangt.  Der  letztere  zeigt  «ich  für  die  Passagiere 
des  Hinterperrons  zuweilen  sehr  lästig,  auch  funetionirte  er 
nicht  immer  mit  der  erforderlichen  Sicherheit.  Die  neue  Ein- 
richtung scheint  sich  zu  bewahren  und  dürfte  bald  allgemein 
eingeführt  werden. 

Eleotrlsche  Btraisenbahn  in  Llttle  Rock  (Ark&nias). 
l'ober  oine  interessante  Strassenbahn- Anlage  in  Litt  Je  Hock 
(Arkansas)  erholten  die  amerikanischen  Far.hbläMer  folgende 
Mitteilungen:  Nachdem  bereits  Anfang  April  1890  dieses 
Unternehmen  finanziell  gesichert  war,  wurdeu  im  Oetober  1M91 
entsprechende  Vorträge  mit  der  Tho  ms.on  •  Hu  uston  Co.  be- 
hufs Ausführung  dos  technischen  Theiles  abgeschlossen,  welche 
Arlteiten  vom  Ingenieur  Downs  geleitet  wurden. 

Die  Kraftoi-zeugerstation  ist  an  dein  ansteigenden  Ufer  des 
Arkansas  in  der  Nahe  der  grossen  Eisenbahnlinien  nach  St  Louis, 
der  Iron  Mountain  und  der  Southern  Railway  gelegen,  sodass  die 
Kohlcntransporte  diroct  herangeführt  worden  können.  Der 
Kesselraum  hat  eine  fläche  von  13  -Sl  m  bei  7.s  m  Höhe. 
Nach  vollem  Ausbau  wird  derselbe  8  Wass«rröhreiikessol  xu  je 
250  PS  enthalten,  während  zunächst  drei  davon  aufgestellt 
sind.  Der  noch  im  Bau  begriffene  Schornstein  erhält  einen 
Durchmesser  von  2 ,  m  und  eine  Höhe  von  54  tu.  Bis  zur  Voll- 
endung demselben  dient  ein  eiserner  Kamin. 

Nui»cri  dorn  Kesselraum  liegt  der  etwa  1„  in  höher  ge- 
legene Maschinensaal,  welcher  eine  Gröf30  von  14, T  >  2*»,j  in 
aufweist  uml  augenblicklich  drei  Dampfmaschinen  mit  stu- 
MHnmrn  1  000  PS  «Mithält,  wahrend  nach  dem  vollen  Ausbau  etwa 
3000  PS  zur  Verfügung  stehen  werden.  Die  Transmissionen 
«bertragen  von  hier  die  Kraft  auf  zwoi  Hauptwellen  im  oberen 
Stockwerk,  wo  in  einem  Raum  von  »Im  /  iO^m  fünf  Strom- 
erzeuger, System  Thomson-Houston,  für  je  110  PS  Leistung 
bereits  im  Betriebe  sind.  Von  derselben  Transmission  aus 
sollen  spitter  noch  drei  weitere  solche  Dynamos  in  Bewegung 
gesetzt  werden.  Kerner  wir<l  noch  eine  Dvnamo  von  derselben 
Gros««  durch  eine  schnell  laufende  Dampfmaschine  direct  an- 
getrieben,  welche  als  Reserve  dient. 

Von  der  anderen  Huuptwelle  ans  wird  die  Lichtanlage  be- 
trielie».  Die  Einrichtung  ist  bo  getroffen,  dass  jeder  Strom- 
erzeuger für  Heide  Anlagen,  für  welche  auc  h  getrennte  Schalt- 
bretter vorhanden  sind,  arbeiten  kann.  Ein  olcctrischer  Lauf- 
kran», resp.  ebenso  bewegt«  Aufzüge  erleichtern  Aufstellung 
und  Reparaturen. 

Oberhalb  dieses  Dynamoraumes  berindet  sich  die  Wagen- 
remise, welche  auf  einer  Seite  direct  mit  den  Gleisen  auf  dem 
Strassen-Nivoau  in  Verbindung  steht.  Dieser  Raum  enthält 
bei  einer  Grösse  von  iiS*«  ■  89,,,,  in  8  Gleise,  auf  welchen 
1*8  Motorwagen  untergebracht  werden  köniion. 

Ueber  diesen  Räumlichkeiten  enthalt  die  ausgedehnte  An- 
lage einen  Saal  hau  mit  Bühne,  welcher  etwa  1 400  Personen 


Der  Betrieb  auf  der  Strassenl>ahn  wird  augenblicklich 
mittels  20  Motorwagen  zu  je  30  PS  und  (i  anzuhangenden 
Wagen  unterhalten.  Bei  einem  24  stündigen  Betrieb©  werden 
12  t  Brennmaterial,  dessen  Preis  pro  t  1  Dollar  70  Cts.  =  Mk.  7.,^ 
betrllgt,  verbraucht,  Diu  Strassoiihahn-Aiilagc.  befindet  sich 
nur  18  Stunden  in  Betrieh,  wahrend  die  kleinere  Lichtanlage 
die  ganze  Nacht  hindurch  in  Thätigkeit  ist  Tn  dieser  letzteren 
werden  18  Bogenlampen  für  die  W Agenremise  und  für  den 
oberen  Saallwu  verwendet. 

Die  oberirdische  Stromzuführtiiig  für  die  Motorwagen  !>e- 
stebt  aus  einer  hartgezogenen  Kupferleitung  von  ungefähr 
32  km  Läng«,  welcher  in  Üblicher  Welse  mit  Speiseleitnngcn 
verbunden  ist.  Die  Schieneogleise.  welche  als  Rtökleilung 
dienen,  sind  an  den  Stessen  nochmals  mit  Kupferdraht  ver- 
bunden, um  günstigere  Lritungsverhältnisac  zu  erzielen.  Die 
ganze  Anlage  der  obenerwähnten  Gebäude  zeigt  eine  vorzüg- 
liche Ansnutxnng  des  Raimies  und  gieht  von  Neuem  den  Be- 
weis, welche  ausgedehnt«  Verwendung  die  eloctriscben  Slrasspn- 
bahuen  in  Amerika  auch  in  kleineren  Stedten  bereits  gefunden 
haben. 

Die  Starnerhombahn.  Die  Bergbahnen  der  Schweiz 
werden  in  kurzer  Zeit  um  eine  neue,  höchst  intoressaulc  Linie 
vermehrt  werden:  die  Bahn  aut  das  Stnnserhor». 

Das  Stanserhorn.  das  von  jeher  auf  die  Touristen  durch  die 
Schönheit  seiner  Formen  und  seinu  centrale  Lage  eine  grosse 
Anziehungskraft  ausgeübt  hat,  ist  der  freistehende  nördlichst« 
Ausläufer  der  Melrhthnl-Kette  und  hat  eine  Höhe  von  1  900  m: 
es  ist  demnach  um  10<  m  höher,  als  der  Rigi-Kulro.  Kenner 
behaupten,  dass  die  Aussicht  von  dem  breiten  Rasengipfel  de« 
Staiiserhonis  noch  Wi  weitem  iler  vom  Rigi  und  vom  Pilatns 
vorzuziehen  sei  und  nur  selten  durch  Nebel  getrübt  werde. 
In  der  nächsten  Umgebung  erblickt  man  die  einzelnen  Theilo 
des  Vierwaldstätter  See'*  und  unzählige  Ortschaften;  weiterhin 
blinken  noch  sielten  Seenflachen  auf.  umschlossen  von  den 
Bergxügen  der  Schweiz:  in  der  Ferne  sieht  man  die  Ketton 
des  Jura,  die  Vogesen,  den  Schwnrzwnld :  nach  Süden  hin 
uinschliessen  die  (iletschor  der  Hochalpou  das  Bild. 

Die  Bahn  auf  das  Stanserhorn  soll  eine  Seilbahn  sein  und 
wird  nach  den  neuesten,  mehrfach  geprüften  Systemen  ausge- 
führt. Die  GcsaromtliVngc  der  Strecke  ist  81500  m,  die  Stei- 
gung O0*„.  Die  Dauer  der  Fahrt  von  Stans  bis  auf  die  Berg- 
höhe wird  ungliihr  "  ■  Stunden  Innigen  und  die  Fahrtaxe  soll 
H  Frcs.  für  Hin-  und  Rückfahrt  nicht  übersteigen.  Von  Luxem 
aus  würde  die  Fahrt  annähernd  ls,,  Stunden  beanspruchen, 
eine  RUcktahrkarte  aber  nur  9  Frcs.  kosten.  Stanserstadt,  von 
wti  aus  alljährlich  Tausende  nach  dem  Winkelrieddenkmal  in 
Staus  pilgern  und  dann  das  Stanserhorn  besteigen,  wird  durch 
eine  elektrische  Strassenbahn  von  8  Minuten  Fahrzeit,  mit  Staus 
vorhunden. 

Der  Bau  der  Stanserhorn-Bahn  ist  schon  sehr  weit,  vor- 
geschritten. Ueber  die  Matten  des  Knierie  und  durch  den 
Staiiserwald  hin  ist  der  Bahnkörper  bereits  fertig  gestellt ;  an 
der  Strecke,  die  über  die  Blumenmattalp  nach  dem  breiten 
Berggrad  hinüberführt,  wird  emsig  gearbeitet,  denn  man  hofft, 
die  Hahn  noch  in  diesem  Jahre  vollenden  und  im  Frühjahre 
18H3  dem  Betriebe  übergeben  zu  können.  
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1.  Deutschland. 

Berliner  Pforde-Eisonbahn-Gosellschaft  . 
Grosse  Berliner  Pferde-Eisenbahn-Aclien- 

Neoe  Berliner  Pferdebahn-flesellschaft,  . 
Breslauer  St  rassun-Risenbahn-GeselUchatt 
Cölnische  Strassenbahn-Gesellschaft  .  . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft  .  . 
Hamburger  St  rasscn-Eisonbahn-Gesellsch. 
Leipzig.  Pferde-Eisen  bahn-Gesellsch.  A.  G. 
Magdeburg  Strasscn-Eisenlmlin-Gcsellsch. 

50,4 
102., 

70  085,07 

1  204  425,35 
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94  528,!H> 
125  200,29 
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1  2«fi,98 
3  503,91 

2  27S.30 
fi  702,15V. 

3  973,3.'! 

3  r.:r2,»;n 

4117,27 

—  138#i 

-■  83,43 

—  229.74 

4!»,5l*i 
205.90 

-  277.00 

-  151,«) 

-  211.09»*) 

—  222.18 

II.  Niederlande. 

Rottcrdamsche  Tram waj -Maat schappij  . 

Nied.  Gulden 
61071,00 

Nieil.  (iiilden 
51  3067«:$ 

Nied.  Gulden 
+    3  204, 17 

Nied,  dulden 
3  307,3:1 

Niel.  Gulden 
3  109,19 

Nied.  Gulden 
i  197,81 

III.  Schweiz. 

l.t,, 

Francs 
40  828,05 

Francs 
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Francs 
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Francs 
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Francs 
4  731,40 

Francj 
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Schmalspurbahnen.  —  Zur  SpurweitontYage  der  Secundilrbahnen.  Von  K.  A.  Zitier.  V.    —    Entioheldungen    —  Vc 

—  Inssrat«. 
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lieber  geräuschloses  Pflaster,  insbe- 
sondere über  Asphalt-Pflaster. 

III.  (Schluss.i 

Was  die  Behandlung  der  Asplialtstrassen  anlangt, 
so  wird  damit  nach  nieinen  Beobachtungen  nicht  in  allen 
Städten  richtig;  verfahren.  Bekanntlich  ist  nur  ein 
Wilterungsverhältniss  von  ungünstiger  Wiiknng  für  As* 
phalt  (d.  h.  abgesehen  von  Glatteis,  dessen  ungünstige 
Wirkung  sich  auf  alle  l'flasterarten  erstreckt):  feuchte 
Niederschläge,  starke  Nebel,  welche  eine  sporadische  Be- 
netzung derAs|iha)tfahrhahn  verursachen,  und  zwaräussert 
sich  diese  ungünstige  Wirkung  in  der  Bildung  eines  seifen- 
ilhnlichen  Teiges  oder  Schlammes  in  Folge  der  Auflösung 
von  aus  benachbarten  Strassen  übertragenem  Koth,  von 
Pferdemist  und  anderen  Unreinigkeiten,  wodurch  auf  dem 
andurchlassenden  Asphalt  eine  gewisse  Schlüpfrigkeit  er- 
zeugt wird,  ein  Zustand,  dem  durch  leichtes  Bestreuen 
mit  nur  wenig  Sand  einfach  und  schnell  abzuhelfen  ist. 
Colonel  William  Haywood.  der  Ober-Iugenieur  der  Lon- 
doner City,  spricht  sich  über  seine  bezüglichen  Beob- 
achtungen in  einem  Berichte  vom  24.  Juli  1871  wie  folgt 
aus:  „Gleich  nach  einem  leichten  Hegen  oder  eben, 
bevor  Trockenheit  uach  Regen  eintritt,  ist  der  Asphalt, 
wenn  er  schlecht  gereinigt  ist,  schlüpfrig.  Die  Dauer 
dieses  Zustande*  hangt  vom  Wetter  und  der  Sauberkeit 
der  Oberfläche  ab;  da  aber  der  Asphalt  undurchdring- 
lich ist,  so  trocknet  er  schnell,  wenn  er  rein  ist,  und 
der  Uebelstand  ist  von  kurzer  Dauer.  Bei  solchen  Ge- 
legenheiten hilft  ein  leichtes  Bestreuen  mit  Sand  dem 
Uebcl  augenblicklich  ab;  zu  diesem  Behufe  haben  die 
Strassenaufseher  jetzt  immer  Sand  bei  der  Hand.  Waschen 
würde,  wenn  ausfuhrbar,  denselben  Erfolg  haben.  In 
hohem  Maasse  leiden  die  Asphaltpflaster  der  City  unter 
dem  von  dem  angrenzenden  Granitpflaster  herrührenden 
Koth*) ;  so  kann  man  gewöhnlich  nach  Regen,  wenn 

»)  lu  Pari»  ist  man,  wie  Havwood  beruhtet,  der  Ansicht, 
das*  gerade  der  auf  Granit  entstehende  Strassenkoth  besonders 


der  Asplialtstrassen  bereits  vollkommen 
±r  Fahrrichtung  vom  (Iranitptlaster  her 


der  übrige  Theil 
trocken  ist,  in 

einen  sich  weithin  erstreckenden,  die  halbe  Strassenbreite 
einnehmenden  Schmutzi-treifeu  wahrnehmen.  Kürzere 
Strecken  leiden  verhält uissmässig  meltr  unter  diesem 
L'ebelstande,  als  .Strassen  von  grösserei'  Länge  uml  be- 
deutenderer Fläcltenaiisdehunng.,i  Der  auch  nur  leicht- 
hin übergestreute  Sand  hat  die  Eigen schuft,  die  Feuch- 
tigkeit anfzusaugeu  und  dadurch  die  durch  letztere  ver- 
ursachte Schlüpfrigkeit  aufzuheben.  Der  Kies  dagegen, 
mit  welchem  nach  meinen,  in  zwei  Städten  gemachton 
Wahrnehmungen  auch  bei  Wiiterungsverhaltnissen.  welche 
ein  Bestreuen  der  Asphalt  fatubahu  gar  nicht  erforderten, 
letztere,  und  zwar  in  dein  einen  Falle  ziemlich  dicht 
bestreut  wurde,  vermag  zur  Beseitigung  einer  etwa  ein- 
getretenen Schlüpfrigkeit  des  Asphalts  nicht  das  .Min- 
deste beizutragen;  im  Gegcntheil  ist  der  Kies  nur  dazu 
geeignet,  von  den  Fuhrwerken  auf  der  unnachgiebigen 
Asphaltdecke  zermahlen,  Schlamm  and  dieser,  durch  die 
Sonne  getrocknet,  Staub  zu  erzeugen.  Iu  der  einen  der 
gedachten  Städte  war  es  förmlicher  Schotter,  mit  dem 
die  Asplialtstrassen  beschüttet  wurden,  in  der  anderen 
Kies,  der  noch  dazu  Lehmtheile  beigemengt  zu  enthalten 
schien.  Durch  den  zermahleueu  Kie.s  und  den  aufge- 
lösten Lehm  wurden  die  ganz  erheblichen  Schlammmassen 
gebildet,  welche  von  den  so  behandelten  Asphaltstraßen 
abgezogen  wurden,  wie  Aehnlicltes,  wenn  diese  richtig 
behandelt  werden,  uie  vorkommt,  da  der  Asphalt,  selbst 
bei  seiner  minimalen  Abnutzung,  nur  in  verschwinden- 
dem Maasse  Material  zu  Sehlammbildung  liefert.  Durch 
ein  solches  häutiges  Bestreuen  der  Asphalttlilche  mit 
grobem  und  scharfem  Kies  werden  noch  zwei  fernere 
Uebelst ande  und  Xacluheüe  herbeigeführt:  einerseits 
nutzen  die  scharfkantigen  Kieskürner,  beziehungsweise 
die  Quarztheilchen  der  zermahlcnen  grösseren  Körner, 
die  Asphaltdecke  in  unnüthiger  Weise  ab.  indem  sie  wie 

SchluplVigk.  il  erzeuge,  du  derselbe  feine  Steimheilehen  enthalle. 
und  Hiijwood  lugt  hin»«,  das*  nach  seinen  ßvobaehtungeti 
wahrscheinlich  dem  so  sei. 
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Schmirgel  wirken,  die  Asphaltdecke  rauh  machen  und  i 
dadurch  das  Verlleiben  von  Feuchtigkeit  in  den  so  ge- 
bildeten, wenn  auch  nur  ganz  unbedeutenden  Vertiefungen 
ermöglichen,  wodurch  ungemein  der  Verderb  und  die 
allgemeine  Abnutzung  des  Asphalts  befördert  wird; 
andererseits  wird,  wenn  die  Asphalt  Strasse  aus  den  Hy- 
dranten abgeschwemmt  wird,  was  an  und  für  sich  als 
sehr  zweckmässig  zu  bezeichnen  ist,  hierdurch  der  Schlamm 
und  Kies  von  der  Fahrbahn  in  die  Gullies  und  ans 
diesen  in  die  Canäle  gespült,  aus  deren  S^hlammlängen 
diese  Massen  wieder  mit  erheblichen  Unkosten  gehoben 
werden  müssen.  Um  noch  einmal  die  Vorgänge  bei  der 
Bildung  vou  Staub  und  Schlüpfrigkeit  auf  Asphaltbahnen 
zusammenzufassen,  da  deren  Erkeuutniss  auch  die  Mittel 
zu  deren  Abhilfe  au  die  Haud  giebt.  so  dürfte  nach- 
stehende Erklärung  wohl  zutreffend  sein:  die  Bildung 
von  Schmutz  auf  Asphaltfuhrbalmeu  erfolgt  hauptsächlich 
durch  auf  die  Strasse  Gefallenen  Pferdemist  und  durch 
von  anderen,  maeadamisirten.  mit  Stein-  oder  Holzpflaster 
befestigten  Strassen  durch  den  Fuhrwerksverkehr  ver- 
sclileppteu  Strassenkoth ;  der  Asphalt  selbst  liefert,  wie 
gesagt,  hierzu  sehr  weuig  Stoff,  da  dessen  Abnutzung 
eine  minimale  ist.  was  durch  vielfache  Aufnahmen  von 
Asphaltbahnen  nach  längerer  Dauer  der  Benutzung  hat 
festgestellt  werden  können:  nach  Leon  Malo  erreicht,  die 
jährliche  Abnutzung  des  Asphalts  unter  den  Bedingungen 
des  Durehschnittsverkehrs  der  grossen  Städte  nh  ht  2  mm. 
Auf  der  undurchlassendeu  Asphaltdecke  trocknet  nun 
unter  den  Einwirkungen  der  Sonnenwärme  und  des 
Windes  der  Strassenschmutz  sehr  schnell  uud  bildet 
dann,  von  den  Kadern  der  darüber  hinrollendeu  Fuhr- 
werke zennahlen.  Staub.  Das  beste  Verfahren.  Asphalt- 
strassen rein  zu  halten,  ist  nach  den  in  London  ge- 
machten Erfahrungen  das  System  der  Kcinigungsposten, 
verbunden  mit  Kehren  am  Morgen  und  gelegentlichem 
Waschen;  jeue  haben  den  Koth.  sobald  derselbe  gefallen 
ist,  zusammenzufegen  und  iu  eisei  no  Behälter,  welche  zu 
diesem  Behufe  längs  der  Bürgersteige  aufgestellt  sind, 
zu  schütten.  Dasselbe  System  ist  auch  in  Berlin  ange- 
nommen und  functümirl  hier  zur  vollen  Zufriedenheit. 

Der  Verwaltungsbericht  des  Magistrats  zu  Berliu 
über  das  städtische  Strassenreinigliugswcscn  für  die  Zeit 
vom  1.  April  1890  bis  31.  Mar*  1801  bemerkt  in  dieser 
Beziehung:  ,.Das  Asphaltpflaster  reinigt  sich  zwar 
leichler,  a!»  jedes  andere  Pflaster,  erfordert  indessen  eine 
besondere,  sorgfältigere  Behandlung  deswegen,  weil  es 
glatter  ist  und  deshalb  zur  Verhütung  von  Verkehrs- 
störungen uud  Unfällen  for  tgesetzt  gesäubert  werden  muss. 
Der  Pferdemist  ist  es  besonders,  welcher'  die  den  Pferden 
gefährliche  Glatte  erzengt:  daher  hängt  von  der  Sorg- 
falt der  Keiniguugsarbeiten  gegenüber  diesem  Stoffe  die 
Sicherheit  des  Verkehres  in  hohem  Maasse  ab,  welche 
übrigens,  wie  unsere  langjährigen  Beobachtungen  ergeben, 
von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt,  sodass  ■/..  B.  während  un- 
seres Berichtsjahres  nur  sanz  vereinzelte  Klagen  über 
das  AsphaltpflaBte.r  laut  geworden  sind.  Während  die 
anderen  Strassen  sämmtlich  regelmässig  zweimal  täglich 
(während  der  den  Zeitraum  vorn  1.  April  bis  31.  October 
jeden  Jahres  umfassenden  Besprenguirgsperiode).  besonders 
wichtige  Plätze  und  Strassen  auch  3—4  mal  täglich  be- 
sprengt werden,  werden  die  Asphalt  Strassen  einmal 
täglich  abgewaschen.  Die  Procedur  besteht  darin,  dass  das 
Asphaltpflaster  erst  sehr  stark  mittels  der  Sprengwagen 
mit  Wasser  begossen  wird,  wodurch  der  fest  anhaftende 
Schmutz  aufgeweicht  wird;  alsdann  erMgt  seine  voll- 
ständige Beseitigung  mitlels  der  Gummikratzcn.  Der- 
artig bearbeitetes  Asphalt -Pflaster  ist  vollkommen 
rein,  sodass  eine  zweite  Waschung  an  dem  nämlichen 
Tage  nicht  mehr  erforderlich  wird.  Ein  blosses  Be- 
sprengen der  Asplmltstrassen  ohne  weitere  Bearbeitung 
ist  nicht  recht  angängig,  weil  der  Pferdedünger  nur  auf- 
geweicht uud  die  Strasse  dadurch  schlüpfrig  würde.  Die 


Fahrsicherheit  des  Asphaltpflasters  ist  bei  trockener  Be- 
schaffenheit desselben  immer  am  grüssten."  In  der 
ersten  Zeit  wurden  zum  Zwecke  der  .Reinigung  die  As- 
phaltstrassen mit  Giesskannerr  besprengt.  Die  hierdurch 
hewirkte,  nur  sporadische  Benetzung  des  Asphalts  er- 
wies sich  aber  als  geradezu  gefährlich  für  die  Sicher- 
heit der  Pferde;  der  Grand  hiervon  wird  in  der  Coharenz 
der  Wassert  heilchen  im  Wassertropfen  und  in  dem 
Mangel  einer  Adhärenz  des  letzteren  am  Asphalt  zu 
finden  sein;  die  sich  bildenden  Wassertropfen  haften 
nicht  am  Asphalt,  sondern  rollen  über  dessen  glatte 
Fläche  hin;  tritt  nun  ein  Pferd  auf  einen  solchen  Wasser- 
tropfen, so  bewirkt  die  Colrärenz  der  Wassertlreilchen 
das  Ausgleiten  des  Hufes.  Den  hierbei  stattfindenden 
Vorgang  kann  man  beobachten,  wenn  man  auf  eine  Mar- 
morplatte  einen  Wassertropfen  fallen  lässt  und  dann  ein 
(ilas  auf  denselben  stellt  ;  hier  wird  man  stets  wahr- 
nehmen, dass  das  Glas  nicht  den  Tropfen  zerdrückt  und 
an  der  gewollten  Stelle  auf  den  Marmor  trifft,  sondern 
etwas  ausgleitet 

Der  Einfluss,  welchen  die  Verbesserung  des  Strassen- 
pflasters  und  namentlich  die  Einführung  von  asphaltirten 
Strassen  auf  die  Bildung  von  Strassenschmutz  ausübt, 
ist  aus  derr  verschiedenen  Quantitäten  Strassenabraum 
oder  Kehricht  zu  ersehen,  welche  von  den  mit  ver- 
schiedenen Materialien  befestigten  Strassen  abgefahren 
werden.  Nach  einer  interessanten  Tabelle,  welche  der 
Civilingenieur  E.  B.  Ellice-Clark.  Verfasser  der  Ab- 
handhing „Asphalte  and  its  application  to  street  paving", 
zusammengestellt  hat,  ist  in  London  eine  Fuhre  Strassen- 
abraum abgefahren  worden 

von      iU-t  Square  varda  =    'J8H  qra  Macadam, 
„       500      „         „     =     117    „  Oranitpriastar, 
„     K»j      .,         „      -1301    „  Holzpflaster, 
„     4  060      ,,         „     ^  31(40    „  Asphalt. 
Das  Ergebniss  der  Londoner  Beobachtungen  findet 
seine  Bestätigung  durch  die  in  Berlin  gemachten  Er- 
fahrungen, welche  sich  aus  den  Jahresberichten  des 
Magistrats  über  das  städtische  Strassenreinigungswesen 
entnehmen  lassen;  danach  sind  au  Str-assenkehricht  ab- 
gefahren worden: 

im  Jahr«  1879      lOfitiTil  Fuhren      von  einer 
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Abgesehen  von  der  erheblichen  Verminderung  um 
rund  je  10  000  Fuhren  gegen  die  ersten  drei  Jahre  der 
vorstehenden  Zusammenstellung,  ist  in  den  letzten  nenn 
Jahren  die  Zahl  der  von  den  Berliner  Strassen  abge- 
fahrenen Fuhren  Strassenabraum  ziemlich  die  gleiche 
geblieben,  und  zwar,  trotzdem  die  Fläche  des  Keinigungs- 
gebietes  sich  stetig  und  nicht  unerheblich  vergrössert  hat, 
iu  den  letzten  sieben  Jahren  um  570  «52  qm,  etwas  über 
1 3" .,,  im  Durchschnitt  dieser  Jahre  um  jährlich  «13*4  rrro  =• 
WV  Hierdurch  wird  der  grosse  Einfluss  bewiesen, 
welchen  die  Verbesserung  des  Strasscupflastersf)  auf  die 

*  I>ie  nachstehenden  Zahlen  *ind  den  betreuenden  Jahres- 
berichten «bor  die  siudtischo  Bauverwaltnnj;  entnommen:  ich 
habe  itiiih  n'.il"  diejenigen  veu  ISKi— 81  ab  beschranken 
luijsson.  da  die  iVüleircu  die  bc/.üfflicht*n  Angaben  nicht  ent- 
halten, t'nter  gutem  Master  wird  vurvtiuidcn :  Steinpflaster 
I.  I.i-i  III  Cl.i-.se.  Asphalt-  und  Holzpflaster. 

**i  Hiur  liegt  ott'cnbar  in  dem  hetretl'cu<leii  Jahresberichte 
ein  1  >ru>  llnhier  vor. 

}i  l)ie  Zunahme  de»  Rillen  I'ilii.iteis  in  deu  letzten  sieben 
Jahren  hdt  beuufren:  1  4-*l  172  «im,  envni  über  1:50%.  Im 
DuitIim  bnitt  dieser  Jahre  jährlich  211  tSW  <|in  —  18,,,,"  „';  die- 
knigu  de*  A»pl.nllpflu*tci.«  allein,  welches  hi«-rhei  der  ansuchlag- 
Rober.de  Factor  ist  —  macht  doch  nach  der  obig««  londoner 
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Verminderung  der  Erzeugung  von  Strasscnschmutz  ausübt. 
Im  Zusammenhange  hiermit  steht  die  bemerken  swerthe 
Erscheinung,  dass  bei  der  Vergebung  der  Abfuhr  des 
Strassenkehrichts  im  Jahre  188.1  lauf  5  Jahre)  der  von 
der  Stadt  daflir  zu  zahlende  Preis  von  jährlich  420  900 
Mk.  auf  364  752  Mk.,  also  um  gegen  CO  000  Mk.  her- 
untergegangen ist,  obgleich  doch,  wie  der  betreffende 
Bericht  bemerkt,  das  Arbeitsgebiet  von  Jahr  zu  Jahr 
erweitert,  der  Verkehr  als  Producent  des  Strassen- 
schmutzes  in  fortwährendem  Zunehmen  begriffen  und 
das  Maass  der  Reinigung  gegen  früher  nicht  geringer 
geworden  ist.  Seitdem  ist  allerdings  (im  Jahre  IsStt) 
eine  Steigerung  dieser  Abfuhr-Kosten,  aber  nur  um 
ein  Geringes,  nümlich  um  jährlich  nur  3  40*  .Mk  .  ein- 
getreten. 

Um  kein  falsches  Bild  zu  «eben,  muss  ich  übrigens 
doch  noch  erwähnen,  dass  die  Schneeabfuhr  iu  deu  obipen 
Fuhren,  bezw.  in  den  für  dieselben  gezahlten  Preisen 
nicht  enthalten  ist.  Dieselbe  eignet  sich  auch  nicht,  in 
Anbetracht  der  grossen  Schwankungen,  denen  sie  unter- 
liegt, zu  einer  Vergehung  an  Unternehmer,  ist  vielmehr 
aus  diesem  Grunde  von  der  Verjüngung  der  Abfuhr  des 
Strassenabranms  ausgenommen  und  wird  besonders, 
fuhrenweise,  bezahlt,  mit  der  Maassgabe,  dass  von  der 
Ges&mmtxahl  der  geleisteten  Fuhlen  der  Durchschnitts- 
betrag  der  Kehrichtfuhreu  aus  den  vorangegangenen 
schneefreien  Monaten  abgezogen  wird.  Wie  stark  die 
Schwankungen  iu  der  Schneeabfuln  sind,  ist  aus  nach- 
stehender Zusammenstellung  der  Kosten  derselbeu  zu  er- 
sehen; danach  hatten  diese  betragen: 

im  Jahre  IST»    «NO -JOD  Mk. 

„  ]t*0    Nl*511  ,. 

.    171  KU;  .. 

.,  IHNäs»   |i.i*>:i~0  ., 

.,      ..    25H.VJ  ., 

..  I««l«r.   HS2I-2  ,. 

..  Ismök«;   ■>(-_><>*.;  „ 

„  ins«,  sT   ., 

„      'SWjSW  IÖ1H7!)  ., 

,.      ,.    IlSKirtl  37*.»  ISIS«  ., 

„   insu  '.io  xiih  ., 

,,      „    1S90SU  JcTfö)  ., 

Biese  Zusammenstellung  zeigt  innerhalb  5  Jahre, 
zwischen  dem  Jahre  1H79  und  dein  Winter  von  13*3 
auf  1884.  einen  Unterschied  in  den  Kosten  der  Schnee- 
abfuhr  von  1715%;  auch  innerhalb  Jüngerer  Perioden 
fiudet  keine  Ausgleichung  statt;  so  betragen  die  frag- 
lichen Kosten  in  deu  5  Jahren 

von  187!»  bis  18(13  84  1  o*s5  5(»7  Mk. 

dagegen  in  den  folgenden  5  Jahren  von 

1884  85  bis  1888; H!»  1458  100  „ 

Jedenfalls  würde  ein  Unternehmer,  dem  mun  die 
Uebcrnahine  eines  solchen  Risico  ansinnen  wollte,  um 
sicher  zu  gehen  und  sich  nicht  einem  Verluste  auszu- 
setzen, seiner  Forderung  die  ungünstigsten  Veilmltuisse 
zu  Grunde  legen. 

Auf  die  Kosten  der  Strassenreinignng  übt  die  Be- 
schaffenheit des  Strassen pflasters  auch  insofern  einen 
Einfluss  aus.  als  die  Leistunnen  der  Kehrmaschinen,  die 
wohl  der  Kostenersparniss  halber  in  allen  grosseren 
Städten  eingeführt  sein  werden  —  kostet  doch  die  Hand- 
arbeit mindestens  das  Sechsfache  der  Maschinenarbeit 
—  ■  auf  gutem  Pflaster  um  über  54  7"  grösser  sind,  als 
auf  schlechtem.  Nach  dem  Jahresberichte  über  das  Ber- 
liner städtische  Strassenreinignngswesen  für  1h90!)1 
betragt  die  grösste  Leistung  der  Kehrmaschinen,  deren  42 
mit  9  Reserve-Maschinen  in  Thätigkeit  war  n,  etwa 
8  500  qm,  die  niedrigste  etwa  5  500  qin  stündlich.  Hier 
kommen  ganz  besonders  die  Vorzüge  des  AsphaltiifiVters: 
seine  Undurchlässigkeit,  Ebenheit  und  Fngenlosigkeit  zur 
Geltung.  Landrath  a.  D.  Schubarth,  Berlin. 

Tabelle  <hw  Quantum  dos  auf  demselben  entMnndrtieu  Sirasscii- 
schmutzco  nur  1'2&,%  desjenigen  auf  (irauitplUMcr  aus  ■ 
über  109",,. 


MtndtiHclie  Anlagen. 

OefTentliche  Wohllhätigkeits-  und 
sanitäre  Anstalten  in  Paris. 

i. 

l'nter  den  i'iltcntlii-hcu  läurichtunoen  der  Stadt  Paris 
für  hygienische  uud  wohlthäthfc  Zwecke  gichl  es  Anstalten 
neueren  hatums.  welch««  ganz  besonders  für  das  \N  ohl- 
thätiekeitsirefühl  unil  für  den  <  •esundheitsziistnu«!  der 
französischen  Hauptstadt  sprechen  und  ausserdem  in  wissen- 
schaftlicher Hinsieht  manche  interessante.)  Punkte  auf- 
weisen. Wir  meinen  die  Zufluchtsstätten  für  die  Sacht, 
die  Itesintei  tiensaiistalt  und  di<«  Kraukcnwueenstation,  über 
welche  Herr  Dr.  .1.  Martin  in  „Ln  Nnturo"  ein  fesselndes 
Hihi  nicht. 

1.  Zuflucht sstät-ten  für  die  Nacht. 

Ks  treuü«'t  einmal,  ilie  Innren  Reihen  der  Hildas» 
heeyhrenden  Vn<,')üekliehen  L,";-e||en  ZU  habet«,  welche  tili 
dem  Zutrittstln.ro  dieser  Anstalt  die  Stund«  erwarten,  zu 
welcher  dussclbe  gcnttiict  wird,  um  sieh  von  der  Nufh- 
wendt^'keit  des  Hestehen»  einer  solchen  Kinrichtumr  in  l'aris 
zu  üherzeuiren. 

Zu  allen  Zeiten  war  'las  Asylrecht  stets  ein  Resitz- 
vorrei-ht  der  ntVentlicheii  Machthaber  und  wurde  von  diesen 
verwaltet;  in  einer  Volksherrsehaft,  wie  der  französischen, 
könnte  von  diesem  Rechte  leicht  ein  zu  ausiriehioer  fie- 
brauch  «.'«««muht  werden,  wenn  man  seinen  Missliraiich 
nicht  durch  ifeei^nete  Vorschriften  «.'an/,  erheldich  ein- 
schränkte, liier  ist  jedoch  nicht  der  Ort  dazu,  über  dieses 
schwierige  und  eomplicirto  Problem  zu  discutiren;  es  «je- 
nüjjt,  den  bei  Aiisiihumr  des  Asylrechtes  herrschenden 
(irundsatz  anzuführen:  dass  das  Obdach,  welche»  einem 
l  uedückliehon.  der  w  eder  schwach  noch  krank  ist,  gewährt 
wird,  nur  von  «ran/,  kurzer  l»auer  sein  darf.  l»ie  ihm  er- 
wiesene Wohlthnt  soll  ihm  nur  einen  vorübcrueliondcii 
Schutz  vor  Leiden  bieten  und  darf  nicht  den  (  haracter 
eine.»  Almosens  tragen. 

I ieL-vm\ ärti^  besblun  in  Pari*  drei  '".ll'eiitliche/.ulluchts 
orte,  zwei  für  Männer,  am  Quai  de  Valmy  u.'id  in  di  r 
rue  du  ( 'hütenu-des- Rentier»,  und  einer  für  Weiher  in  ih-r 
nie  l-'essart.  Ausserdem  sind  noch  einige  pmjectirt  unil 
Werden  zweifellos  gehallt  Werden,  da  die  iw.Mchcndcii  zu 
gewissen  .lahiv-zeiten  kaum  den  Anforderun««yii  «fenüifeii 
können,  d>'nn  im  Laufe  ile»  sehr  stren^i'u  Winter»  von 
1  s«>  1  miisst«'  mau  die  Zahl  der  provisorischen  Asyle  ver- 
mehren und  M»«,'iir  einen  Theil  der  unbesetzten  lialericn 
am  Clnimpole-Mars  zu  Hülfe  nelimen.  — 

Bas  Asyl  in  der  nie  Kessart  ist  ausschliesslich  für  arbeits- 
lose' Weile  r  bestimmt.  I  >i>-  Maxiiiialdauer  <ler  ^.-währten 
l'nt.-rkiintt  beträft  t  Monate,  während  welch-r  Zeit  die 
Aufgenommenen  |„.horlier«r1.  verpflegt,  gekleidet  und  L'ehsi«l««t 
werden:  als  ( ö^enh  i-tun-*  müssen  si<>  aber  verschiedene 
Arbeiten,  wie  Nähen,  Waschen  u.  ».  w..  \ errichten.  I  m 
ihnen  lödey.rdieit  zu  bieten,  sich  wieder  Arbeit  zu  ver- 
schallen, dürfen  *ie  der  Reihe  nach  zu  bestimmten  Stunden 
aus«.'eh.n.  Man  timh-t  unter  ihnen  oft  Mädchen  in  anderen 
l'mstän.h  n  <i«ler  solche  mit  Säuglinireii:  und  gerade  di.  sen 
l!edaii.-rnswerthen  stellen  sich  «„rrosse  Schwieri«.'keiten  ent- 
«»'•"^•en.  Itf.si-biit'tiif iin«.'  zu  erhalten,  da  si.«  in  den  mei>teii 
l  ällen  aus  d«'r  ProNinz  na«  h  «ler  llaii|it>ta«lt  zu  ihrer  Nieder- 
kunft kommen,  oder  aus  ihren  früh'Tcu  Stellunjjeu  fort- 
trejai.«1  worden  sind. 

Iii«*  beiden  Asyle  für  Männer  wr«len  den  <  ibducb- 
siicbeielen  nur  für  die  Nacht,  und  zwar  drei  Nächte  hinter- 
einander, zur  Vertü-_'uiiL'  «.'«'»teilt:  er»t  nach  Weiteren  zwei 
Monaten  wird  die-en  «laiin  wieder  Liulass  oewälu-t.  I)i'« 
für  die  Nin  ht  «/ültitp-ti  Kiiitrtttskarten  wenh-u.  soweit  es 
«l«T  Kaum  L'i  -tattet.  am  Ta«.'i«  iiiisjjcj.'oben.  .leil«-  Anstalt 
verfiiot  tätlich  über  ■«k»  Retten.:  ab«'i'  «lie  Zahl  der  tä«.'lich 
Auf^enomtneueii  beliiuft  »ich  im  [bltchsi  hliitt  «.«■ewi«hiili«  h 
auf  'J4i'  PersoiK'ii.  Sie  lie-telit  aus  ««iueni  Aiifnahni«'- 
liim-au.   aus  Itaihniunien,  Speisesälen  und  Schhifrii umeii. 

W  enn  der  bei  einbr<s'h«'n«l<'r  Nacht  I  ibdachbis««  «lie 
Thorsehwelf««  überschritten  hat.  «.'«  laiiirt  er  ülier  den  Hot 
in  einen  Vorrnuni.  W"  er  wartet,  bi-  die  Reihe  an  ihn  kommt, 
um  im  Autnahmi'buivau  notiii  zu  wer>len.  Hier  muss  er 
Namen,  Adres»«',  Reruf  anir«'l-"  ii  und  Leoitimatioiispiipiere, 
wie  Arbeit"buch  oder  Militärpapieie,  vorzeij^-n;  «ianii  wird 
er  in  ilen  Radeniuin  geführt,  wo  er  sich  entkleidet  und 
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seine  Kleidungsstücke  an  einen  ihm  angewiesenen  Platz, 
zu  einem  unten  erwähnten  Zweck,  niederlegen  inuss; 
darauf  niuss  er  seinen  ganzen  Korper  mit  irgend  einer 
ihm  gereichten  antiseptischen  Seite  abreiben,  was  von  «!»•  11 
Aufzieht,  führenden  Wärtern  genau  controllirt  wird,  und 
sieli  unter  einer  Brause  abspülen.  Während  dessen  w  urden 
seine  eigenen  Kleidungsstücke  und  Wüsche  abgeholt  und 
nach  den  Desinfoctionsrüununi  geschafft,  von  wo  er  sie 
am  niiehsten  Morgen  liei'ni  Aufstehen  gereinigt  und  des- 
iulieirt  zurückerhält:  er  bekommt  so  lange  von  der  Anstalt 
ein  Heinde,  eine  Hose  und  einen  Kock. 

Nach  dieser  roinigendcu  Vnrliereitung  wird  der  An- 
kömmling tuirii  der  Küelie  gewiesen  und  empfängt  hier 
um  Schulter  am  Abend  de-  ihm  zukommende  Kation, 
bestehend  aus  einem  Liter  Suppe,  aus  lirod  und  (ictuüse 
zubereitet.  Welche  er  im  S|>eiscsaul  zu  verzehren  hat,  und 
niu  Morgen  wird  ihm  vor  seinem  N\  oggnnge  ein  Stück 
Hrod  von  35(1  g  fiewicht  zugethoilt.  Als  tietränk  erhält 
er  ein  (iemisch  von  Wasser  mit  Kuziun  und  ljikritzeo. 

Nachdem  er  sieh  so  gestärkt,  beliebt  er  sieh  in  den 
Schlafsanl.  einen  langen  Sehu|i|ien,  in  welchem  25  Betten 
in  je  einer  Reihe  aufgestellt  sind:  im  W 'inier  ist  dieser 
gut  geheizt  und  im  Sommer  gelüftet,  l)as  Bett  selbst  ist 
aus  läsen  yreiertisft  und  besitzt  eine  Matratze,  ein  IM'iihl, 
Laken  und  I  »ecke,  welche  stets  vollkommen  gewaschen  und 
desinlicirt  werdet«.  Die  Matratzen  sind  vou  einer  neuen, 
|>rae fischen  ('(Instruction;  sie  bestehen  aus  einein  metallenen 
Kähmen,  in  welchen  ein  starker,  zickzuckförmiger  Draht 
gespannt  ist.  etwa  ein  rautenförmiges  (iitter  bildend;  die 
Klasticität  dieses  Systems  ist  vortrefflich,  ausserdem  die 
Reinhaltung  und  Reparatur  selir  billig. 

Wetiu  nuu  noch  die  Wärtcrw  olmungcn,  die  Wohnung 
des  Directors  und  die  Aborte  erwähnt  werden,  so  ist  da- 
mit die  kurze  Beschreibung  dieses,  mit  der  peinlichsten 
Sauberki'it  und  Sorgfalt  geleiteten  Ktitblisscmeiits  erschöpft, 
dessen  (iesammteindruck  natürlich  mehr  den  Chnractcr 
<|es  nützlichen  Zweckes,  als  den  archit«>etoiii-cher  Schön- 
heit ti-r.irt. 

Kin  kurze  Statistik  liefert  einen  Beweis  für  die  hohe 
Bedeutung  dieser  Anstalten: 

Im  .laiin»  ls?i<;  wurde  ein  Asyl  in  der  rue  de  la 
Büchoric  gegründet,  welches  später  weisen  des  Durch- 
bruches der  nie  Monge  niedergerissen  wurde.  Iiis  zu 
seinem  Sellins*  hatte  es  in  ;it;2  Jahren  -15  0»K.»  I'ersouen 
aufgenommen. 

Das  Asyl  in  der  rue  du  ('hütciiu-dcs-Renticrs  hat  in 
.'!  Jahren  50  :;«>'.>  Personen  beherbergt,  das  beschriebene 
am  Quai  de  Valmy  hat  im  lianzon  1_>">752  l'nglüeklichcn 
Schutz  gewahrt,  und  zwar  vertheilt  sich  diese  Summe 
fol^enderniaassen : 


auf  das  Jahr  1S-N7 

.        .         „  l.WH 

.       .        .  l*«l 

.       „        .  IHIH'I 

bis  October  IHM! 
<  ie^aiumts 


24  017  I 

oU  432 

25  0'.>4 
24  433 
21  77«; 

Dil- ( ie^aiumtsmnme  der  in  den  Asylen  aufgenommenen 
l'ersoneii  beträft  seit  lssi;  •  sol,  was  einer  Summe 
von  i'.il.i  tu,!  Nächten  oiitsprh  ht,  Welche  in  denselben  .seit 
ihrer  Entstehung  verbracht  wurden. 

Hierzu  kann  mau  wohl  niHdi  die  IS]  437  Personen 
zähh-n,  welche  während  des  strengen  W  inters  von  lS'.M 
in  pro,  isoiisehen  Asylen  untergebracht  wurden. 

Die  monatlichen  Aufnahmezitl'ern  variiren  sehr  wenig, 
Weil  die  Asyle  meist  besetzt  sind. 

Vergleicht  man  in  den  Aufnahmelisten  die  verschiedenen 
Üerulsarleii,  so  erstaunt  man  über  die  Mannigfaltigkeit 
derselben.  Ausser  Tagelöhnern.  Arlieitsleuten,  Hand- 
werkern, welche  das  grösste  Contingcnt  stellen,  lindel 
man  auch  Leute,  welche  in  einer  rclnlh  günstigeren  Lebens- 
stellung waren,  und  eine  grosse  Anzahl  derer,  welche  freie, 
mehr  oder  weniger  gewinnbringende  (iewerbe  ausübten. 
Im  Allgemeinen  ist  dt-  kosmopolitische  Bevölkerung  »in 
bedürftigsten;  der  Verbrecher  und  der  aus  der  mensch- 
lichen (iesollsehalt  Ausgegossene  meidet  derartige  Orte 
soviel  wie  möglich.  Stias-enieiiiii.'cr,  Pllasterarbeiter  und 
l..nid~trassi  nail»eitei  machen  jetzt  den  ausgiebigsten  <ie- 
bramdi  von  dem  Vorrecht  der  ihnen  zustehenden  Aul- 
iiabiue. 

Da-  sich  in  diesen  Zufluchtsstätten  entwickelnde  Hihi 
•riebt  nicht  den  kleinsten  Beilrag  zu  der  ernsten  liesellichte 


des  Daseinskampfes.  Die  Unglücklichen  sind  meist  zu 
br'daueni ;  wenn  es  auch  darunter  viele  giebt,  welche  aus 
Faulheit  auf  die  öffentliche  Wohlthätigkeit  speculiren,  so 
bildet  der  grösste  Theil  doch  die  wirklieh  bedürftige  Aus- 
nahme. Jene  selbst  verbleiben  nicht  einmal  die  drei  ihnen 
zustehenden  Nächte,  sondern  findeu  oft.  Dank  dieser 
l  nterstützung.  die  Kraft  zur  Arbeit  wieder,  oder  Andere 
erhalten  Mittel,  welche  ihnen  die  Rückkehr  iu  die  Heiumth 
gestatteten.  Im  As  vi  am  Quai  de  Ynlmv  zählte,  man  im 
Jahre  lS'.H)  1  H>3  I'ersouen,  welche  auf  diese  Weise  in  die 
Hcimuth  •jrtdan-.'ten. 

Linen  ein-enthümlicheu  Anblick  ifewührt  dein  Besucher 
bei'm  Betreten  dieser  Anstalten  eine  grosse  Anzahl  von 
Briefen,  welche  die  Fensterscheiben  der  Kinlassbüreaus 
bedecken  und  auf  ihren  Kij;enthümer  harren,  der  sich  nicht 
gescheut  hat,  dies*-  Ailresse,  wie  etwa  die  eines  Hötels, 
imzuiri'ben.  Solche  Adressaten  sind  iin  Allfremeinen  die 
l  ne-lücklichen,  welche  sedton  seit  ein  bis  zwei  Tnjjeu  hier 
wohnen  und  sich  die  Antworten  auf  ihre  Uemilliungfn  um 
Arbeit  hierher  bestellt  haben,  oder  Andere,  welche  bereits 
die  Anstalt  verlassen  haben;  selten  betrifft  es  Personen, 
welche  in  weiser  Voraussicht  die  Zeit  geahnt  haben,  in 
welcher  sie  eiust  die  (iastfreundschaft  der  Stadt  Paris 
•fcniessen  würden.  Im  Allgemeinen  leistet  die  Bürger- 
schaft durch  Begründung  dieser  Anstalten  einem  grossem 
Theile  der  Bevölkeruuur  ausgezeichnete  Dienste,  welche 
Herr  Menont,  der  Director  der  Asyle,  durch  seine  ge- 
schickte und  umsichtige  U-ilung  wesentlich  (ordert. 


Ntä<lti!«ehc  Aufgaben. 

Die  Verbrennung  des  Kehrichts. 

In  der  „Aerztlkhen  Hundschuu"  No.  27,  herausge- 
geben >on  Dr.  med.  Arno  K räche,  Munchim.  ist  ein 
wichtiger  Aufsatz  enthalten,  welchen  wir  der  Aufmerksam- 
keit der  städtischen  Verwaltungen  empfehlen  uml  daher 
mit  einigen  Bemerkungen  des  Facliblattes  „(Jesimdlicif" 
hier  folgen  lassen: 

f!ewöhnli<'li  bringt  man  lK-i  uns  das  Müll.  d.  h.  den 
Unruth  der  Strassen  und  Häuser,  aufs  Land  und  benutzt 
dasselbe  als  Dünger  oder  zur  Auf  höhung  niedrit;  gelegener 
Terrains.  Allein  mit  dem  Wuchsthum  der  Städte  faud 
der  städtische  Dung  kaum  mehr  zahlende  Abnehmer, 
weil  der  Transport  desselben  auf  die  weit  von  der  Stadt 
gelegenen  Ackerflächen  grosse  Kosten  verursachte.  So 
kam  es.  dass  sich  «las  Verhältnis*  zwischen  Abgeber  und 
Abnehmer  allmälich  umkehrte. 

Festerer  musste  zahlen,  damit  Letzterer  das  Müll  an- 
nahm und  fortschaffte.  So  zahlte  Berlin  pro  lSt<o  !»1 
37ftOOOMk.  nur  für  die  Abfuhr  von  Strassenkphricht.  Ausser- 
dem zeigte  es  sich,  dass  die  künstlichen  Dungmittel  eine 
viel  grössere  Krnte  gewährleisteten,  trotzdem  sie  einen 
höheren  l'reis  besitzen.  Endlich  wurden  in  der  Nähe  der 
grösseren  Städte  solche  Terrains,  welche  sich  zur  Auf- 
höhuug  eignen,  oder  als  sogenannte  Abladeplätze  dienen 
können,  immer  seltener.  Diese  und  ähnliche  fil-ündc  waren 
es  denn,  welche  nach  neuen  Methoden  der  Müllbeseitigung 
suchen  liesseu. 

Kiuigc  englische  Städte  halfen  sich,  indem  sie  täglich 
grosse  Quantitäten  städtischen  Mülls  in  das  Meer  schallten. 
So  verfahren  z.  B.  Liverpool,  Suuderhind.  Dublin,  (legen 
diese  Methode  lässt  sich  vom  hygienischen  Stutzpunkte 
aus  kein  Kinwand  erheben,  aber  sie  ist  doch  nur  vun 
locab-r  Bedeutung. 

Die  Mehrzahl  der  grösseren  englischen  Städte  (TiWr 
40}  xerbreiitit  jetzt  die  städtischen"  Abfallstotle.  Unbe- 
bolfene  Versu<-he  derart  hat  man  von  Zeit  zu  Zeit  hier  und 
■  la  auch  bei  uns  getüncht,  indem  man  die  auf  einem  Platze 
zusammengehiiiillen  Massen  mit  Hilfe  vou  Stroh  und 
Papier,  so  gut  es  eben  gehen  wollte,  verbrannte.  Was 
wir  den  Engländern  verdanken,  ist  die  technische  Durch- 
bildung dieser  Methode.  Die  Verbrennung  wird  dort  aus- 
schliesslich in  geschlossenen  Defen  vorgenommen. 

Die  Appar.ile.  die  man  für  diesen  Zweck  benutzt,  be- 
sitzen sehr  verseliiedeiie  ( 'onstruct ionoii.  Am  verbreitetsten 
ist  das  sogenannte  Destructorsy stein  nach  Frycr. 

Der  eiste  i lern rt ige  Ofen  wurde  in  Biruiinghaiu  "U 
Jahre  ls7>;  in  lt«-triel.  gesetzt.  Bereits  1S77  folgte  Lceds 
und  lss)  Bradl'ord  mit  ähnlichen  Anlagen. 
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Was  leistet  nun  ein  derartiger  Ofen  ?  Derselbe  ist  im 
Stande,  alle  städtischen  Abtällstott'e  ohne  jede  Ausnahme, 
trockene  sowohl  wie  feucht«",  zu  verbrennen.  Frver's 
De*structor  \ erbrennt  Huusuiüll,  ulso  Papier,  Stroh,  Holz, 
ferner  Erzeugnisse  der  Textil-Industrie,  Reste  vegetabilischer 
und  unhuulis«dier  Nahrungsmittel,  er  verbrennt  Strcusen- 
schmutz,  sowie  Rest«-  des  Gemüsemarktes,  des  Fleisch- 
markte,  des  Fisehmarktes.  lu  einigen  englischen  Städten 
wird  er  benutzt,  um  das  conliscirte  Fleisch  zu  vernichten. 
Kr  zerstört  Füces  mit  filier  40  IW-nt  Wwrr,  Selbst 
Müll,  dem  man  eine  grosse  Menge  unorganischer,  also  un- 
vcrbrennlichcr  Stoffe  absichtlich  zumischt  verbrennt  im 
Destructor. 

Hin  derartiger  Ofen,  cell  genannt,  besteht  aus  Eisen 
und  ist  in  »"in  Hans  aus  Ziegelsteinen  eingebaut.  Auf  das 
flache  Dneh  desselben  —  die  l'lattform  —  führt  eine 
Kampe,  welche  die  mit  Müll  hehidenen  Wagen  benutzen, 
um  zu  den  oheren  Oeffnungcn  der  Oefen  zu  gelangen. 
Hier  laden  die  Wagen  dirwt  neben  den  Mündungen  der 
Oefen  ihr  Müll  durch  „l'mkippen-  ab  und  verlassen  die 
Kippstelle  auf  einer  zweiten  Kampe,  welche  aut  die  Strasse 
führt. 

Mit  Hülfe  einer  Harke  sondert  ein  Arbeiter  grössere 
Gegenstände,  welche  aus  Glas,  Porzellan  oder  Metall  be- 
stehen, aus,  und  befördert  das  Müll  in  einen  senkrechten 
(.'anal.  Hier  beginnt  die  Verbrennung.  Zu  diesem  Zwecke 
wird  Sonntag  Nachts  zwistdien  12  und  1  l'hr  -  ain  Sonn- 
tag stehen  in  Englaud  auch  die  Destructors  still  —  im 
Ofen  ein  Kohlenfeuer  angemacht,  welches  die  ersten  Miill- 
portioneu  schnell  in  lirand  setzt.  Nun  stopft  der  Arbeiter 
von  der  Plattform  aus  wiederum  Müll  in  den  senkrechten 
('anal  und  bewirkt  hierdurch,  dus-s  das  Müll  tiefer  tritt, 
und  zwar  in  einen  schrägen  Schacht  des  Ofens,  .letzt 
schreitet  die  Verbrennung  fort,  ohne  duss  eine  weitere 
Zufuhr  von  Kohlen  noth» endig  wäre.  Das  Müll  ist  also 
nutocombustibcl. 

Die  Schlacken  —  clinkers  genannt  —  fallen  durch 
einen  Kost  in  den  Aschenkasten,  oder  sie  werden  ungefähr 
alle  Stunden  von  einem  Arbeiter  durch  eine  Thür  direct 
nach  aussen  entleert.  Gleichzeitig  stösst  der  Arbeiter  eine 
lange,  entsprechend  gebogene  Eisenstange  in  den  Ofen 
sehrfeg  aufwärts,  um  hierdurch  neue,  balbverbrannte  Müll- 
portionen auf  den  Kost  hiuabzuholen.  Die  bei  der  Verbren- 
nung entwickelten  Feuergase  gehen  nun  zunächst  in  einen 
laugen  wagerechten  Schacht,  in  welchem  feste,  wie  mitgerissene 
Mülltheile  zurückgehalten  werden,  um  zuletzt  durch  einen 
hohen  Schornstein  zu  entweichen.  Gewöhnlich  besteht 
eine  Destructoranlage  aus  mehreren!  der  eben  beschriebenen 
Oefen.  Dieselben  sind  nebeneinander  oder  Kücken  an 
Kücken  in  dasselbe  Backsteingcbäiulc  eingelassen. 

Die  Belästigung  der  Nachbarn  durch  die  Gase,  welche 
sich  bei  m  Verbreuuungsproeess  in  den  Destructors  ent- 
wickeln, liisst  sich  leicht  vermeiden,  indem  man  Hauch- 
verzchrer  anbringt  oder  einfach  für  eine  genügende  Zutuhr 
von  Sauerstoff,  also  von  Luft,  sorgt- 

Die  in  England  errichteten  Destructors  lassen  sich, 
je  nach  ihren  I-eistungen,  in  verschiedene  (  «nippen  bringen. 

Zu  Gruppe  1  gehören  diejenigen  Uefen,  welche  nur 
Müll,  d.  h.  Haus-  und  Strassenunruth,  verbrennen.  Gruppe  II 
verbrennt  neben  Müll  auch  Siclsrhlnmni.  »«nippe  III  zu 
den  bisher  genannten  Stoffen  auch  die  Füeulien.  Diese 
Mfi Höfen  -  und  das  ist  von  ganz  besonderer  Bedeutung  — 
befinden  sieh  häutig  innerhalb  der  Städte  und  sind  von 
Häusern  dicht  umgeben.  Hieraus  folgt,  dass  die  Feuers- 
gefahr  l>ci"i»  Betriebe  dieser  Ocfeti  keine  grosse  sein  kann. 

Wieviel  leistet  ein  solcher  Destructor.  d.  h.  wieviel 
Müll  verbrennt  ein  einziger  Ofen''  Pro  cell  und  Woche 
werden  24  bis  3.'i  englische  tons  verbrannt,  d.  b.  etwa 
24  000  bis,  .SÖ0OO  kg  j>ro  Woche.  Dabei  stehen  die 
I  testruetoraniagen  von  Sonnabend  Nachts  bis  Sonntag 
Nachts  still.  Die  Rosten  betragen  pro  ton  etwa  1  Mk.. 
dabei  ist  nber  das  Sammeln  des  Mülls  und  der  Transport 
zum  Destructor  nicht  mitgerechnet,  dagegen  ist  Abnutzung 
der  Apparate  und  Amortisation  des  (  upitols  hierin  mit 
einbegriffen. 

Der  Preis  eines  Destructors  ist,  je  nach  Grund  und 
Hoden,  sehr  verschieden;  er  schwankt  zwischen  Mk.  lüKK) 
und  Mk.  30  000. 

Die  Bedienung  der  Oefen  ist  eine  sehr  einfache.  F.iu 
Arbeiter  knun  mehrere  cells  beaufsichtigen. 


Ein  Destructor  verursacht  aber  nicht  nur  Kosten,  er 
bringt  auch  Einnahmen.  Diese  setzen  sich  aus  mehreren 
Posten  zusammen.  Zunächst  der  Erlös  aus  verkauftem 
Pferdedung,  da  dieser,  mit  Strassenschmutz  gemischt,  als 
Dung  auf  die  Felder  wandert.  Dann  die  clinkern,  die 
Verbrennungsrückstünde.  Diese  werden  in  der  verschieden- 
artigsten Weise  verwendet.  Sie  werden  durch  Einwirkung 
hoher  Temperatur  gewonnen,  sind  also  nicht  mehr  infectiös 
und  können  folglich  zur  Füllung  der  Zwischendecken 
benutzt  werden.  Man  wendet  die  clinkers  ferner  in  aller- 
grösstein  l'mfange  zur  Aufschüttung  von  Strassen 
an,  namentlich  wenn  man  auf  derartige  Aufschüttungen 
ein  feineres  Pflaster  legen  will.  Man  mischt  sie  drittens 
mit  Sand  und  gewinnt  dadurch  einen  ausgezeichneten 
Mörtel.  Man  formt  die  clinkers  endlich  zu  Steinen  und 
baut  aus  ihnen  Häuser.  Diese  Steine  können  auch  als 
Strassen- Pflaster  dienen. 

Eine  weitere  Einnahme  des  Destructor»  entsteht  aus 
der  Kraft,  die  durch  geeignete  l'ebertragiuig  und  Aus- 
nutzung der  bei  der  Müllverbrennung  entstehenden  Wärme 
geliefert,  wird.  So  benutzt  man  sie  als  Dnmpfkraft; 
in  Southampton  wird  sie  zur  Herstellung  von  Druckluft 
benutzt  Diese  leitet  man  mehrere  km  weit  fort,  um  sie 
auf  Maschinen,  welche  den  Sielschlamm  der  KlärUassins 
hebeu,  zu  übertragen.  In  anderen  AnIngen  treibt  der 
Dumpf  Injectoren,  Wasserpumpen,  Elevatoren,  Mörtel- 
mühlen und  seit  Kurzem  auch  Dvnamos.  In  Southamp- 
ton erzeugt  das  verbrennende  Müll  electrische  Ströme, 
welche  für  M  Bogenlampen  und  200  Glühlampen  aus- 
reichen. 

Es  ist  klar,  dass  die  Müllvcrbrenuuug  der  öffentlichen 
Gesundheit  dient.  Eine  Verschleppung  schädlicher  Keime, 
wie  sie  bei  unserem  meilenweiten  Mülltransport  vorkommen 
kann,  wird  unmöglich  gemacht.  Die  Vcrseldeehteruug  des 
l'ntergrundes  fallt  fort.  Eine  Magazinirung  der  fäulniss- 
fähigen  Massen,  die  wir  auf  unseren  Abladeplätzen  vor- 
nehmen, wird  vermieden. 

Sollte  es  du  nicht  wünschenswerth  sein,  die  englischen 
Einrichtungen  zu  uns  zu  verpflanzen?  Der  Einwand,  dass 
das  englische  Müll  in  Folge  der  starken  Beimischung  von 
Kohle  leicht  brennt,  das  deutsche,  welchem  dieser  Zusatz 
fehle,  jedoch  nicht  ist  hinfällig.  Denn  erstens  ist  «las 
Müll  der  englischen  Städte,  welche  sich  nicht  in  Indus-trie- 
beziiken  befinden,  viel  ärmer  an  Kohle  und  verbrennt 
trotzdem  «dme  weiteren  Zusatz  von  anderen  Brennstoffen. 

Zweitens  verbrennen  die  Engländer  ihr  Müll  natürlich 
nicht  nur  im  Winter,  wo  sie  viele  Kohlen  brauchen,  son- 
dern auch  im  Sotniner. 

Drittens  :  wenn  Jemand  daran  zweifeln  sollte,  dass 
unser  Müll  organische,  «1.  h.  verbrennbare  Stolle  enthalte, 
der  möge  die  städtischen  Abladeplätze  besuchen.  Er  wird 
<lort  bemerken,  «luss  «s  unangenehm  riecht  Wenn  es  alter 
riecht,  dann  sind  organische,  d.  h.  brennbare  Stoffe  vor- 
handen. 

Vierten»  wird  In  ICaling  kalk-  und  magne-siahaltiger 
Sielschlamm.  mit  gleichen  Theilen  Müll  gemischt,  im 
Destructor  verbrannt  Durch  diesen  Zusatz  unorganischer, 
d.  h.  unvcrbrennlicher  Substanz  wird  aber  der  Kohlen- 
geluilt  ilc.s  Mülls  so  sehr  herabgedrückt,  «lass  sieb  diese 
Mischung  von  dem  Müll  deutscher  Städte  kaum  mehr  unter- 
scheiden dürfte. 

Fünftens  findet  vor  der  Verbrennung  des  Mülls  «>ine 
Aussonderung  statt,  woliei  mau  vor  allen  Diugeu  zwei 
Stoffe  abschcid«'t.  welche  hervorragende  Krennkraft  und 
••inen  guten  Preis  ergeben ;  es  sind  dies  halb  verbrannte 
Steinkohlen  und  Kohlenstaub.  Trotzdem  findet  eine 
genügende  Verbrennung  des  Mülls  in  den  Destructors 
statt." 

Es  ist  demnach  möglich,  die  Verbrennung  des  Mülls 
auch  l>oi  uns  einzuführen  und  die  aus  ästhetischen  und 
hygienischen  Gründen  zu  missbilligenden  Abladeplätze  ab- 
zuschatten. 

Zum  Schluss  sei  es  uns  noch  gestattet,  auf  die 
München  er  Verhältnisse  kurz  hinzuweisen,  zumnl  «lort 
sogar  die  m-uen  Anlagen  an  der  Luitpold-Brücke  als  Alf- 
ladeplätze von  Müll  gedient  haben. 

Sollte  hier  nicht  «lie  geplante  .Anstalt  für  thermische 
Vernichtung  von  Thiercadavern*  auch  gleichzeitig  für  die 
Müllverhreiinung  verwerthet  werden  können?  Es  würdeu 
sich  dadurch  nicht  nur  die  Betriebskosten  der  ersteren 
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verringern,  sondern  auch  sehr  erheblich«  hygienische  Vcr- 
beesenutgen  Platz  greifen.  Betrachtet  man  doch  die  häus- 
lichen Abfalls  toffe  als  die  hauptsächlichsten  Brutstätten 
des  Diphteriegiftes.  Freilich  wäre  es  auch  nöthig,  die 
Abfuhr  <lieser  Stoffe  derartig  r.u  regeln,  dn>s  das  jetzt 
noch  beliebte  Einschütten  in  die  Wagen  and  dadurch  be- 
dingte Verstauben  vermieden  würde. 

Die  „Aerztüche  Rundschau"  macht  mit  Recht  beson- 
der* darauf  aufmerksam,  da»  die  Orten  für  Müll  Verbrennung 
»ich  häufig  innerhalb  der  Städte  belinden  und  von  Häusern 
dicht  umgeben  sind,  und  dass  daher  die  Abfuhr  von 
Kehricht  u.  «igt.  auf  grosse  Entfernungen  nicht  durchaus 
nothwendig  ist. 

Ebenso  waren  auch  die  Fäcalextract-Fnbriken,  welche 
mit  fragliehen  MfiU-Dastractorea  vortheilhaft  verbunden 
werden  Konnten  und  schon  für  je  30000  Einwohner  steh 
lohnen,  nicht  in  allzu  grosser  Entfernung  anzulegen,  was 


wieder  auf  die  Kosten  des  pneumatischen  Röbrensystems 
von  günstigem  Einfluss  sein  wurde. 

Hinsichtlich  des  Unterschiedes  zwischen  dem  Müll  der 
englischen  Stfldte  und  jenem  unserer  Städte  können  wir 
allerdings  nicht  leugnen,  dass  das  englische  Müll  in  der 
Regel  viel  mehr  Konlenril  eitstände  enthalt  Ala  wir  bei 
längerem  Aufenthalte  in  England  gelegentlich  auch  einige 
Abladeplätze  von  Müll  besuchten,  waren  wir  über  die 
Menge  von  Kohlenrückständen  erstaunt.  Es  erklärt  sich 
dies  aber  leicht  aus  der  colossalen  Verschwendung  dieses 
in  England  verhaJtnissmissig  billigen  Brennstoffes.  Von 
englischen  Hausfrauen  wurde  uns  mitgetheilt,  dass  Dienst- 
boten schwer  zu  bekommen  seien,  wenn  man  ihnen  nicht 
erlaube,  auf  «lern  Herde  vor  Schlafengehen  so  viele  Kohlen 
aufzuschütten,  dass  am  andern  Morgen  noch  hinreichend 
Kohlenglnth  zur  Bereitung  des  Frühstücks  vorhanden  ist 


SitraNMeiibahnweMeii. 

Electrische  Strassenbahn  in  Bradford. 

(Hierzu  1  Illustration.) 


Im  Auschluss  an  frühere  Besprechungen  electriseher 
Strassenbalmen  sei  im  Folgenden  auf  die  Anlage  einer 
solchen  In  Bradford  (England)  hingewiesen,  welche 
manches  Bemerkenswerthe  bieten  dürfte.  Die  motorischen 
Einrichtungen  wurden  geliefert  von  der  Firma  Easton  & 
Anderson  in  Erith,  wahrend  die  Wagen  von  der 
Lancashire  Waggoon  Comp,  ausgeführt  wurden.  Die 
Verkehrsverhältnisse  in  Bradford  boten  nun  verschiedene 
Schwierigkeiten  und  um  zu  zeigen,  auf  welche  Weise 
man  dieselben  mit  Hilfe  des  elektrischen  Betriebes  zu 


überwinden  Im  Stande  sei,  wurde  die  nachstehend  mitge- 
theilt« Construotion  des  Motorwagens  gewühlt,  reap.  aus- 
geführt 

Zunächst  zeigt  sich  hierbei  eine  abweichende  Form 
der  Anordnung,  insofern,  als  die  zwei  Wagenachsen  durch 
vier  Armaturen  angetrieben  werden,  von  denen  je  zwei 
ein  gemeinschaftliches  magnetisches  Feld,  zwischen  beiden 
liegend,  besitzen.  Die  Armaturen  haben  etwa  300  mm 
Durchmesser  und  sind  180  mm  lang. 

Wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  befinden  sich  aui 


den  schräg  liegenden  Armaturachsen  Schrauben  ohne  Ende 
angeordnet«  welche  in  entsprechende  /ahnrüder  auf  den 
Wagenachsen  eingreifen.  Diese  eigenthümliche  Conatruction 
wurde  wegen  der  stark  wechselnden  Steigungsverhält- 
nisse gewählt  Dementsprechend  muxste  einerseits  bei 'm 
Anlaufen  des  Wagens  eine  ausserordentlich  bedeutende 
'Zugkraft  ausgeübt  werden  können;  andererseits  sollte  der 
Wagen  bei'ro  Abwärtsfahren  ungehindert  und  frei  laufen 
können.  Es  hat  sich  nun  herausgestellt,  dass  dieser  An- 


trieb mittels  Schraube  ohne  Ende  noch  einen  Nutzeffect 
von  05  %  ergab,  wobei  uUerdings .  zu  berücksichtigen  ist 
dass  man  auf  die  Gestaltung  der  Schraubengänge,  reap. 
der  Zähne,  besondere  Aufmerksamkeit  verwendete.  Das 
G  esammtge wicht  eines  aolchen  Wagens  betragt  6'/»  tn*- 
Die  Stromsufuhrung  geschieht  durch  eine  längs  der  Bahn 
laufende  Leitung. 

Man  erreicht  nun  mit  dieser  Conatruction  Folgendes.! 
Für  das  Anlaufen,  wie  erwähnt,  die  nothige  Kraft,  am 
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seilet  stark«  Steigungen  zu  überwinden,  und  dann  kann 
durch  verschiedene  Schaltungen  der  vier  Armaturen  eine 
den  Verkehrsverhältnissen  entsprechende  Anordnung  ge- 
troffen werden.  Für  gewöhnlich  befinden  sieh  dieselben  in 
Reihe  geschaltet,  ferner  können  dieselben  in  zwei  parallelen 
Stromkreisen  zu  je  zwei  in  Serie  oder  bei  stärkster  An- 
forderung alle  vier  parallel  angeordnet  werden. 

I  m  nun  ferner  Kurven  leicht  überwinden  zu  können, 
ist  nocli  folgende  Hinrichtung  getrolVen:  Von  den  Wagen- 
rädern ist  auf  den  Achsen  je  ein«  lose  und  das  andere 
nutgekeilt,  und  zwar  sind  die  in  einer  Diagonale  liegenden 
Räder  gleichnrtig  befestigt  Dementsprechend  sind  von 
den  Schrauben  ohne  Ende  zwei  direct  auf  den  Achsen 
festgekeilt,  während  die  zwei  anderen  auf  hohen  Wellen 
sity.fii,  mit  welchen  die  entsprechenden  Wagenräder  ver- 
bunden sind. 

Wie  leicht  ersichtlich,  schreibt  der  „Electrot.  Anzeiger* 
wird  dadurch  eine  gewisse  Unabhängigkeit  in  der  Bewegung 
der  beiderseitigen   Wagenräder  erzielt,  auf 
wendigkeit  noch  au  anderer  Stelle  hingewie* 


reu  Noth- 
wurdc. 


Appenzeller  Strassen-Eisenbahn  mit 
gemischtem  System. 
Combinirte  Adhäsion-  und  Zahnradbahn. 
I. 

Welchen  hidien  Werth  die  combinirte  Verwendung 
von  Ailhäsioii  und  'Zaburud  für  die  feinere  Entwicklung 
und  Förderung  des  Strassenbahnwesens  im  Allgemeinen 
besitzt,  zeigt  uns  die  Broschüre  des  Herrn  Felix  Martin. 
Ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chnusse'es,  und  des  Herrn 
L.  Clarnd,  Ingenieur  des  ponts  et  ehaussees,  über  ilie 
Hahn  von  St.  Gallen  nach  Gais  in  der  Schweiz.*) 

Dieselbe  hat  eine  Spurweite  von  1,„  m,  kleinste 
Krümmungen  von  .'10  m  Halbmesser  und  Maximalsteiguugeu 
von  'J2  mm;  sie  hat  eine  Länge  von  I4.1>4I)  km.  wovon 
3,»w  km  auf  füllt  verschiedene  Theilstrecken  von  706,  350, 
'.>:.  1  210  und  «IS5  m  ljing»  vertheilt  und  mit  einer  Zahnstange 
nach  System  Riggenbach,  welche  erst  \m  Steigungen 
von  über  40  0/<o**3  angewendet  wurde,  versehen  sind. 

Die  Bahntrace  liegt  zum  grossen  Theile,  u.  zwar 
in  der  Länge  von  12,Ä  km,  auf  der  von  St.  Gallen  mich 
Appenzell  l'iihrenilen  Alpcnstrasse  und  folgt  allen  Win- 
dungen und  starken  Abhängen  derselben.    Nur  zwei  Theil- 


strecken, u.  zwar  die  Ausmünilung  in  St.  (lallen  uml  am 
Bahnende  in  Gais,  sind  auf  einem  eigenen  Bahnkörper 
erbaut. 

Die  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn 
wurde  durch  üundesbeschluss  vom  25.  Juni  18S5  den 
Herren  Athon  Roth,  Jean  Tobler  und  Zollikofer- 
Wirth  auf  die  Daner  von  *0  .Iniiren  ertlieilt,  welche  sich 
am  1.  Septemlier  18*7  zu  einer  Gesellschaft  der  Firma 
„Soeictc  du  Routier  ajtpenzellois*  cmistituirteu.  Das 
Anlagekapital  betragt  1  «57  300  Francs  und  setzt  sich  zu- 
sammen aus: 

1  103  Actien  ä  500  Francs  ....     =     551  500  Fr. 
000  4V.,  «/o  ige  Obligationen 

"a  1  Ö00  Francs  =     5*3  000  „ 

Subvention  der  Stadt  Gais 

(2  500  Einwohner)     ...  200  000  . 

Subveutiou  der  Stadt  Teufen 

(4  600  Einwohner)  .  .  .  =  200  0041  „ 
Subvention  der  Stadt  St.  Gallen  .  .  =  75  000  , 
.Subvention  der  Stadt  Buhler 

(1  500  Einwohner)  ...  =  100  000  „ 
Beitrüg«  der  Hnlteortc-Intercssenteu     ^       i:i.')00  . 

Zinsen   =        » 34.10  r 

Beitrag  der  vereinigten  Schweizer 

Bahnen  ^  .   25  000  „ 

Zusammen    .    .    1  757  300  Fr. 

*l  Monofrmphie  d'un  chcmiii  dü  fer  routier  k  voio  d'un 
metre  a  adherenre  et  *  cremaillere.  Paris  1391.  Librairie 
polytechnique  Baudry  *  Co  ,  nie  de  Samt-Pircs  15. 

*»)  Ausgenommen  waren  hiervon  nnr  ganz  kurze  Strecken, 
u.stw. bei  48%,  (l|0m)4(4  (66  ml,  M\*!m  {65  m),  48*',«  (90  m>. 
Im  Allgemeinen  wuttlu  i wischen  (.»egensteigungoii  keine  tlori- 


Die  Bauarbeiten  ••*)  der  Bahn  wurden  im  Septeml>er 
1887  unter  der  Leitung  des  Ingenienrs  0.  Sand,  nun- 
mehrigen Betriebs-Dircetors  dieser  Bahn,  begonnen,  in  zwei 
.lahren  beendet  und  am  1.  October  l*Si>  dem  öffentlichen 
Verkehr  überleben. 

Die  Bahnlinie  ist  627,3;,  m  (St-  Gallen)  und  Hl1.)  m 
(Gais)  über  den»  Meere  gelegen,  wird  seither  Sommer  und 
Winter  regelmässig  betrieben. 

Dies  ist  eine  der  ersten  Bahnen  mit  gemischtem 
System  (Adhäsion-  und  Znhnstangeubctrieh).  welche  fast 
gänzlich  an  der  Seite  einer  sehr  fre<|uentirten  Strasse  führt 
und  die  höchst  interessante  Eigentümlichkeit  sehr  scharfer 
Krümmungen  liesitzt,  die  bis  zu  30  m  Halbmesser  herab- 
reichen,  was  bei  Schmalspurbahnen  von  !<,  m  Spurweite 
nur  höchst  selten,  bei  Zahnradbahnen  aber  bisher  gar  nicht 
erreicht  wurde.  Die  ganze  l'mgegend  ist  sehr  pittoresk, 
besitzt  schöne  SjMtziergiing«  mit  Gasthöfen  und  Restaurants 
und  wird  von  den  Bewohnern  von  St.  (iallen  an  Sonn- 
uml  Feiertagen  insbesondere  sehr  stark  besucht 

Ausserdem  sind  mehrere  Etablissements  als  Luft- 
uud  Milch-Ourorte  und  entsprechende  Bade-Bassins  vor- 
handen. 

Der  vornehmste  Luftcurort  ist  Gais,  der  vom  Norden 
durch  die  Höhen  von  Goebris  (1  230  m)  mit  einer  pracht- 
vollen Aussicht  auf  die  Alpen  von  Scntia  (2  504  m)  ge- 
schützt ist. 

Der  Bahnhof  in  St.  (iallen  ist  am  Ende  der  vereinigten 
Schweizerbahnen  und  ist  mit  diesen  durch  l'inladegleise 
und  Verladerampen  verbunden. 

Bei'iu  Austritte  aus  dem  Bahnhofe  ist  die  Trac.e  an- 
fangs parallel  zu  der  von  St  Gallen  nach  Wiutertlmr 
führenden  Hauptbahn  gelegen,  windet  sich  nach  links  und 
steigt,  bis  sie  die  (.'autonalstrasse  nach  Appenzell  erreicht 
um  eine  Seite  derselben  zu  benutzen.  Die  Bnhntraco, 
welche  mittels  einer  Brücke  eine  Strasse  überschreitet, 
ist  in  einer  Aufdämmung  (grösste  Höhe  10  ru)  gelegen, 
die  einen  Hulbkreis  von  30  n»  Radius  in  einer  Steigung 
von  112  ".„,1  beschreibt. 

Nach  der  Haltestelle  Riothausle  steigt  4lie  Trace.  in 
mächtigen  continuirlicheii  Steigungen  und  überschreitet 
die  Schuttkegeln  von  Walt,  durch  welche  während  des 
Baues  im  Herbste  lsss  eine  Unterbrechung  der  Strasse 
herbeigeführt  wurde.  Ferner  gelangt  man  zu  den  Halte- 
stellen Leutinühle,  Teufen-le-Bas,  Steinen  und  erreicht 
mit  einer  Steigung  von  !KJ*Vpo  das  Aufnnhmegchäudc  der 
Station  Teufen.  Nach  dem  \  erlassen  der  Haltestelle  Linde 
Iiis  Gais  geht  die  Tr.ice  fortwährend  am  rechten  Ufer  des 
Rothbuches,  erhebt  sich  mit  starken  Steigungen  bis  zu 
s7  ■>;,„,  erreicht  die  Station  Buhler  (»2s,M  m),  die  Halte- 
stelle Zweibrüche  (!M1,U,  m),  überschreitet  die  bewaldeten 
Felsen  von  Strnhlholz  nächst  <lem  Rothhaeh-Was.serfalle, 
verlässt  bei  der  Haltestelle  Zweibrüche  die  Appenzeller- 
strasse  und  wendet  sich  in  mehreren  Krümmungen  zur 
Endstation  Gais  (m<j  m). 

Der  Höhenunterschied  zwischen  den  Endstationen  be- 
trägt 24<i^  m. 

Die  ganze  Länge  der  Steigung  ist  1 1 045  m,  der 
Gefälle  2  050  und  der  Horizontalen  867  m,  zusammen 
13  062  m. 

Die  Längen  der  Geraden  betragen  8  547  m,  die  der 
Krümmungen  5  415  ni. 

Die  l'nterbaukrone  des  eigenen  Bahnkörpers  beträgt 


3,.,m  mit  einer  beiderseitigen  Neigung  von  2%,  die  Seiteu- 
gräben hal>en  eine  Tiefe  "von  6„  und  eine  Sohlenbreite 
von  O,,  m. 


Die  Böschungen  der  Aiifdäminungen  und  Abgrabungeu 
sind  füssig.  Auf  dem  grössten  Theile  der  Strasse,  die 
für  die  Balm  benutzt  wurde,  war  eine  Frbreiterung  der- 
selben gegeu  die  Bergseite  der  Bahn  notliwendig,  wo  die 
neuen  Böschungen  im  Verhältniss  1  :  1  04ler  3  1  ausge- 
führt wurden. 

hie  dem  Fuhrwerksverkehr  vorbehaltene  Strasseu- 
bn-ite  wunle  mit  der  Minimal  breite  von  4si  tu  festgesetzt 
welche  von  der  Bahn  durch  eine  gepflasterte  Mulde  von 
0a  m  Breit«'  und  0,a  in  Tiefe  getrennt  Ist. 

Bei  den  Profilen  in  den  Ortschaften  wird  die  Ent- 
fernung   der    äussersten    Vorspränge    der  Fnhrbetriebs- 


Nach  „Xouvelles  Annalm  de  la  Conshuction  et  du  Porte- 
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mittel  von  deu  Häusern,  Einfriedungen  «*tf.  mit  1.0  m  be- 
messen. 

Dum  Schntterbett  hat  je  noch  der  Type  des  Bahn- 
körpers eine  Kroneubreite  von  2—3,!  m  «••»<*  Stärke 
von  0.s  m.  Ks  sind  24  Dohlen  und  Durchlasse  mit  ge- 
ringen Lichtöffnungen  und  sechs  Krücken  von  2— in  m 
Spannweite  und  die  Krücke  über  den  Goldbach  mit  drei 
Oeffnnngen  mit  dpr  Gesnmmtlichtweitc  von  36,,  m,  I 
70  Wegül>ersetzungen,  darunter  M  im  Bahnniveau, 
Ueberfahrt,  eine  Unterfahrt  vorhanden. 

Der  mit  schwebendem  Stnss  hergestellte  Oberbau  hat 
ein  Gewicht  von  10.'j.c  kg  pro  laufendem  m  und  bei  An- 
wendung der  Zahnstange  17.'!.,  kg. 

Die  Stahlschienen  (Vignoles)  sind  1  1«  mm  hoch,  62  iura 
Kopf,  »4  mm  Fussbreite,  mit  einem  »  mm  starken  Steg. 
Das  Sehieuengewieht  beträft  25H!  kg  pro  m  und  die  nor- 
male Länge  der  Schiene  ist  H<m  m. 

Als  Schienenuntcrlugen  dienen  eiserne  Querschwe||en 
(System  Post),  welche  theoretisch  die  beste  Materiuluus- 
nutzung  für  die  Widerstandsfähigkeit,  ergaben.  Die  Schwellen 
haben  eine  Lunge  von  1,,  m.  eine  Fussbreite  von  O.yj  in, 
in  der  Mitte  eine  Hreite  von  Ogg  in.  Unter  der  Schienen- 
mitte  beträgt  die  Höhe  der  Schwelle  U,13  tu  und  iu  der 
Schwellenmitte  0,„  m.  Die  Fleischstärke  unter  der  Schiene 
ist  O^,,,  m,  in  den  anderen  Theilen  0,inl  m.  Die  Enden 
der  Querschwellen  sind  abgekappt.  Das  Sehietteunuf  Inger 
hat  eine  Neigung  von  1  :  8.  Das  Gewicht  jeder  eisernen 
Querschwelle  beträgt  3S,N  kg.  Auf  die  Schiene  von  h^-,  tu 
entfallen  1 1  Schwellen  in  Entfernungen  von  0.j19  und 
Ü,HJ  tn.  Die  Zahnstange.  System  Riggenbach,  ist  in 
Idingen  von  4,497  m,  die  auf  sechs  Schwellen  befestigt  sind 
im  Gewichte  von  247.^  kg,  d.  i.  55  kif  pro  laufendes 
m,  ausgeführt.  Die  Unterstützungen  der  Zahnstnnge  haben 
das  Profil  _|  I  v<)"  ^ns  m  Höhe,  0,ls  m  innerer  Hreite,  0tl 
Stärke.  Der  schwebende  Stoss  ist  auch  bei  der  Zahnstange 
angewendet. 

Die  Erweiterung  der  Spur  iu  deu  BuhukrOmmungeu 
beträgt  je  nach  dem  Krümmungshalbmesser  Ii  —  f»l  mm. 
Die  Ueberhöhuug  des  äusseren  Stranges  wurde  nach 

— ^  berechnet,  wobei  1  die  Spurweite, 


der  Formel  h  = 

inclusive  der  Erweiterung,  v 
Meter  i 
deutet 


die  Geschwindigkeit  pro 
Meter  in  der  Secunde,  R  der  Halbmesser  des  bogen» 


Die  Ueberhöhungen  sind  in  deu  Adhäsionsstrecken 
bei  25  km  Geschwindigkeit  für  lt  —  30  (h  -  1H7  mm); 
R  =  50  (h  -  10H),  R  *  1Ü0  (h  =  52),  R  =  IM  (h  =  35), 
R  ■=  200  (h  =  26),  R  =  500  (h  =  10  mm):  für  die  gleichen 
Radien  betragen  die  Ueberhöhungen  Ihm  20  kin  Geschwin- 
digkeit: 6»,  34,  22,  17  und  7  mm.  Für  15  km  Ge- 
schwindigkeit der  Znhnstnngeustrecken  und  die  gleichen 
Halbmesser  ist  h  —  U",  3U,  Ii),  13,  Ii  und  4  mm. 

Die  Zahnstangen  Ein-  und  Ausfahrt  hat  auf  den  ruhigen 
und  sicheren  Gang  in  diesen  Strecken  einen  grossen 
Einfluss  und  soll  daher  in  der  Geraden  und  höchstens  in 
einer  Steigung  von  20%,  liegen.  Im  Zuge  der  Buhnlinie 
sind  vier  Stationen  und  sielien  Haltestellen  vorhanden, 
deren  mittlere  Entfernung  beträgt  l^g  km.  Die  Station 
St  Gallen  hat  nebst  den  Umladegleisen  und  Rampen  an 
die  Anschlussstatiou  der  vereinigten  Sehweizerbahuen  ein 
Ausweichgleise  von  4*.  m  Länge,  eine  Loconiotivremise 
für  zwei  Maschinen  nebst  KohlendejHit,  sowie  Drehscheibe 
mit  Wasscrförderungs- Anlage. 

Die  Station  Teufen  hat  eine  Ausweiche  von  (Kl  in 
Uinge,  die  Station  Buhler  eiu  Ausweichgleise  von  110  in 
liinge,  eine  V  erladerampe  für  vier  Wagenlüugen,  sowie 
eine  Wusserförderungs- Anlage, 

Die  Endstation  Gais  ist  mit  deu  grüssten  Baulich- 
keiten versehen,  und  zwar  mit  einer  Ivocomotiv-Kemise  für 
drei  Maschinen,  einem  Kohlendepöt,  einer  Kcparaturwerk- 
stätte.  Dreiuscheibe,  Wasserförderungs-Anluge  und  Aus- 
weichgleise von  Iis  iu  Länge.  Die  Haltestellen,  aus- 
schliesslich für  den  Personenverkehr  bestimmt,  haben  keine 
Ausweichgleise. 

Die  r'ahrkarten  Ausgabe  in  .im  Habct-llei,  erfolgt 
in  den  zunächst  gelegenen  Gasthäusern.  Die  Züge  halten 
nur  dann  au,  wenn  Reisende  aufzunehmen,  oder  abzusetzen 
sind.  Bei  den  Wegühersclzungen  belinden  sich  weder 
Wüchterhüuser,  noch  Signulhütteu.  Einfriedungen  lähmten 


sich  nur  in  jenen  Bahnstrrtcken  auf  eigenem  Dulinküriicr, 
wo  es  die  öffentliche  Sicherheit  erfordert. 

Die  Endstation  St.  Gellen  und  Gais  haben  fixe  Sig- 
nale. Der  Ein-  und  Austritt  in  den  Zahnstangenstrecken 
sind  bei  Tag  mit  einer  grünnen  Scheibe,  bei  Nacht  mit 
einer  Laterne  mit  grünem  Licht  iimrkirt.  Vier  Stationen 
und  vier  Haltestellen  der  Hahnanlage  sind  untereinander 
mittels  Telephon  verbunden. 

Der  Fuhrpark  (Construction  Klose)  besteht  aus  drei- 
zehn dreiachsigen  Personenwagen  II.  und  III.  Hasse, 
mit  Platformen  an  beiden  Stirnseiten,  4. 5  m  Radstand, 
m  Länge  zwischen  den  Kullern  gemessen.  Die  Wagen 
haben  einen  Mittelgang,  enthalten  2!)  —  40  Plätze  tiro 
Wagen  und  haben  ein  Gewicht  von  7  <MKl — 7  300  kg.  Das 
toiltc  Gewicht  beträgt  circa  175 — 314,:1  kg  tiro  Wagen, 
Die  dritte  Achse  des  Wagens  trägt  eiu  Getriebe,  welches 
in  die  auf  den  starken  Neigungen  eingefügte  Zahnstange 
eingreift. 

Ferner  wurden  acht  offene  und  acht  gedeckte  Güter- 
wagen von  gleichen  Dimensionen  wie  die  Personenwagen 
im  mittleren  Gewichte  von  5  »40  kg  und  10  t  Tragkraft 
angeschafft.  Die  Wagen  wurden  im  Jahre  l.ss»  von  der 
IT  nion  suisse  in  Coire  geliefert,  und  zwar  der  Wagen 

II.  Hasse    zum   Preise    von  » 600  Francs,    der  Wagen 

III.  Hasse  zum  Preise  von  5  050  Francs. 

Sämmtliche  Wagen  sind  mit  Petroleum  beleuchtet 
und  haben  Dampfheizung,  CentralbutVer,  Schraubensphndel- 
bretusen  und  durchgehende  Druckluftbremsen.  Die  Loeo- 
motiven  sind  in  der  Locomotivfabrik  zu  Winterthur  gebaut 
worden.  Die  ersten,  im  Jahre  l.sxit  erbauten  drei  Stück 
Locomotiven  wurden  zum  Preise  von  je  53  OLK)  Francs, 
die  vierte  im  Jahre  lH'.H)  und  etwas  stärker  gebaute 
Maschine  zum  Preise  von  67  ODO  Francs  geliefert.  Die 
Locomotiven  bestehen  aus  zwei  vollständig  unabhängigen 
Maschinen,  und  zwar  ist  eine  für  den  Adhüsions-  und  die 
andere  für  den  Zahnstangenbetrieb,  jetloch  mit  gemein- 
samem Dampfkessel  ;  sie  können  ohne  Schwierigkeit  und 
ohne  anzuhalten  sowohl  die  Adhäsion*-  als  Zahustangen- 
strecken  ohne  besonderen  Widerstand  in  den  Krümmungen 
von  30  m  Halbmesser  befahren. 

Die  Adhäsionsmaschine  hat  zwei  gekuppelte  Achsen, 
die  Maschine  für  den  Zahnstangenbetrieb  eine  einzige 
Achse  und  einen,  von  einem  Bissel-Gestell  getragenen 
Tender,  der  deu  Krümmungen  folgen  kann.  I)ie  Loco- 
motiven besitzen  ungefähr  250  HP  mit  einem  mittleren 
Dienstgewichte  von  125  kg  pro  IIP  und  können  einen 
Zug  von  57  t  out  Steigungen  von  »2%  und  Krümmungen 
von  30  m  befördern;  desgleichen  einen  Zug  von  40  t  mit 
30  km  Maximalgeschwindigkeit  auf  den  Adhäsionstrecken 
und  mit  12  km  Geschwindigkeit  auf  den  Zimgenstnngen- 
strecken.  Diese  Geschwindigkeit  kann  auf  16,  resppetive 
7  km  in  den  Strecken  von  50%,  und  100%,  reducirt 
werden. 

Secuiidärbalinweaeii. 

Die  volkswirtschaftliche  Bedeutung 
der  Schmalspurbahnen. 

Ueber  dieses  Thema  hielt  der  Oberingenieur  der  ver- 
einigten Anider  und  Csnnäder  Eisenbahnen.  Edmund  von 
Bodünyi,  im  Frühjahr  d.  .1.  im  Budupestcr  Ingenieur-  und 
Architecteuvereiu  zwei  Vortrüge,  wobei  er  als  interessante 
nrnetisehe  Beispiele  die  utndwirthschnftliche  Industrie- 
bahn auf  den  Staatsgütern  in  Mezöhegyes  und  die 
Gurahonezer  Waldbahn  des  Herrn  Carl  Neufeld  anführte 
und  besprach. 

Die  Tendenz  dieser  Vorträge  geht  dahin,  nachzuweisen, 
wie  vortheilhnft  sich  vom  volkswirtschaftlichen  Stand- 
unkt  die  Schmalspur  für  soh  le-  Kalmen  eignet,  bei  welchen 
urchgangsverkehr  und  grosse  Massentransporte  nicht  zu 
erwarten  sind. 

Der  Vortragende  wie-!  darauf  hin,  das»  unter  dm 
C,20<KHi  km  Eisenbahnen  der  Erde  MMHKi  km,  d.  Ii.  der 
siebente  Theil,  schmalspurig  ist  und  führte  geschichtliche 
Daten  au  über  die  erste  Schmalspurbahn  Englands,  die 
Festiui.igbahn,  und  über  die  Entwickelung  dieses  Systems 
in  Schweden,  Norwegen,  im  CaplumL  in  Japan  u.  s.  w. 

Iu  technischer  Beziehung  findet  v.  Bodäuyi  den  grussten 
Vortheil  derSthmalspurlMihnen  darin,  dass  bei  zweckmässiger 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Wahl  der  Spurweite  mittels  starker  Krümmungen  einem 
grossen  Theile  der  natürlichen  Hindernisse  ausgewichen 


Was  ilie  anzuwendende  Spurweite  anhingt,  so  nimmt 
v.  Hodüuyi,  entsprechend  den  Heschlüsscn  des  Verein« 
Deutscher  Eisenbahnverwnltungen.  diejenige  von  75  cm  als 
»in  Jtweekmnssig.sten  an,  indem  derselbe  ausfuhrt:  rSehmal- 
s|iurliahneii  mit  1  m  Spurweite  bieten  zwar  in  gewissen 
ballen  grosse  Vortheile,  doch  lässt  sich  damit  nicht  di« 
erreichen,  wie  mit  solchen  von  75  cm  Spurweite.  Wenn 
wir  Schmalspurhahnen  hauen,  müssen  wir  auch  vollkommen 
die  Vortheile  dieses  Systems  ausnutzen  und  jene  Spur- 
weite wählen,  welche  gegenüber  den  Nornuilsiturhahnen, 
bei  Krreichung  desselben  Zweckes,  die  möglichst  grösste 
Ersparuiss  zulässt.  Kin  Nnchtheil  der  Schmalspurbahnen 
ist  es  jedenfalls,  dass  sie  zur  Vermittelung  eines  grösseren 
Verkehrs  nicht  so  geeignet  sind,  wie  die  Normalspurbahnen; 
ihr  Hetrieb  wäre  unter  gleichen  Entständen  kostspieliger, 
jedoc  h  nicht  im  (tanzen  genommen.  ZwtTkmüssig  ist.  es 
deshalb,  dort,  wo  der  zu  erwartende  Verkehr  ein  grösserer 
ist  und  Capital  leichter  beschafft  werden  kann,  eine  Normul- 
spurbahn,  wo  aber  der  zu  erhoffende  Verkehr  nur  gering 
ist,  eine  Schmalspurbahn  mit  sparsamen  Einrichtungen  zu 
bauen,  welche,  mit  geringen  Kosten  hergestellt,  unter  einer 
fachkundigen  Verwaltung  wahrscheinlich  auch  ein  einträg- 
liches (Jeschüft  sein  wird. 

l'eber  die  Fülle,  in  welchen  Schmalspurbahnen  zu  bauen 
sind,  sprach  sich  der  Vortrugende  noch  dahin  aus,  dass 
solche  besonders  von  grossem  Nutzen  seien,  wo  sie  derart 
mit  industriellen  Anlagen  in  Verbindung  gebracht  werden 
können,  dass  die  Industriegleise  sich  an  die  Schmalspur- 
bahn unmittelbar  anschliessen  und  die  Beladung  der 
Wagen  direet  auf  der  Industrie-Anlage  geschehen  kann. 
Auf  diese  Weise  ersetze  die  Schmalspurbahn  bei*m  Trans- 
port der  massenhaften  Kohproduete  zur  anschliessenden 
Hauptstrecke  das  Stnissenfiihnvesen.  Insbesondere  liege 
aber  auch  der  Hauptvorthcil  dieser  kleinen  Hahnen  gerade 
darin,  dass  industrielle  Anlagen,  als:  Kohlenbergwerke, 
Holzgcschüfte,  Spiritusfnbriken  u.  s.  w.,  mit  geringen 
Opfern  auf  eigene  Kosten  ihr  Eutemehmen  mit  der  Eisen- 
bahn in  Verbindung  bringen  können,  nicht  nur  im  eigenen, 
sondern  mu  h  im  Interesse  der  Hahnen.  So  hat  man  bei- 
spielsweise bei  den  vereinigten  Aruder  und  Csauäder  Eisen- 
bahnen die  Erfahrung  gemacht,  dass  oft  die  Herstellung 
solcher,  den  landwirtschaftlichen,  Handels-  und  <icwerl>e- 


Interesse  dienenden  GleLseanlage.n  deshalb  vereitelt 
wurde,  weil  die  normale  Spur  übermässig  viel 
gekostet  hätte. 

Wir  behalten  uns  vor,  ans 
Vortrage  die  Abschnitte,  welche  die 
spurbahnen  und  die  schmalspurigen  Localbnhnen  in  Ungarn 
betreffen,  unseren  Lesern  mitzutheilen,  insbesondere  auch 
die  über  die  landw  irtlischaftliche  Industriebahn  in 
Mezohegycs  und  die  Gurahonezer  Waldbahn. 


Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen. 

Von  E.  A.  Ziffer. 
V. 

Herr  fi  rille  resumirt  sodann,  dass,  wenn  Linien  not- 
wendig sind,  wenn  sie  ferner  einen  eigenen  Bahnkörper 
erhalten  und  pro  km  100  000  Francs  kosten  sollen,  es 
besser  wäre,  sie  als  normalspurige  Baiin  den  grossen  Ge- 
sellschaften anzureihen.  Wenn  es  sich  aher  im  Gegeu- 
theil  um  kleine  Zufuhrsbahnen,  wo  ein  ( >mmbus  oder  ein 
Oumpfwagen  genügen  würde,  handelt,  soll  man  weder  in 
der  Sparsamkeit  zu  weit  gehen,  noch  durch  eine  Zwitter- 
lösung die  Holle  einer  grossen  Bahn  spielen  wollen,  was 
bei  lächerlichen  Einnahmen  sehr  kostspielig  wäre. 

Herr  1'.  Keguard  ist  weit  entfernt,  zu  glauben,  dass 
man  besser  gehandelt  hatte,  eine  normalspurige  Bahn  zu 
erlmuen,  anstatt  der  seit  wenigen  Jahren  hergestellten 
Linien  mit  der  1  m-Spur;  er  ist.  im  Gegentheil  der  Meinung, 
dass  eine  Anzahl  kostspieliger  Bahnen  des  zweiten  und 
dritten  Netzes  mit  der  I  ui-Spur  anstatt  der  Normalspur 
hätte  hergestellt  werden  sollen.  Das  hieraus  resultirende 
Ersparnis.-»  wäre  so  bedeutend  gewesen,  dass  das  Secundür. 
bahnuetz  viel  rascher  hätte  vollendet  werden  können- 
Diese  Ansicht  wird  seit  mehr  als  20  Jahren  von  dem 
Vereine  der  (ivilingeuicure  unterstützt  und  günstig  be- 
urtheilt.  Herr  Kegnnrd  erinnert,  dass  in  Frankreich  die 
von  den  Herren  Molins  und  l'ronnier  in  de 
de  l'Aisne  erbaute,  einmeterspurige  Eisenbahn  "  in 
Länge  von  200  km  ein  Gefalle  von  76  nun  pro  in  besitzt, 
ursprünglich  viele  Krümmungen  von  50  m,  mehrere  von 
30  m  und  eine  von  25  m  Hnlbme.ss.er  hatte,  und  dass  die- 
selben, sobald  es  möglich  war,  vergrössert  wurden;  aber 
seit  IMtix  werden  diese  Krümmungen  und  Steigungen  ohne 


Deutsche  Holzpflaster- Gesellschaft  System  Herr. 

Commandit-fiesellschaft  Heinrich  Löntoldt. 

Holzpflaster     System  Kerr^fX^r 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit.  Staubfrcthait  und 
Sicherheit  für  (Jon  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 


PHa<rtcrarten  und  findet  allgemeine  Anerkeiinuug.    Es  sind  in 

Holzpflaster  nach  System  Herr 

gen  in  Paria  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  xur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Stftdton  und  anderwärts 
auch  in  der  Schellingst rosse  und  auf  der  Brücke  über  das  Muffut- 
wehr  in  München  verlogt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Ludg&te  Hill  Street  in  London  and  auf  dem  Boulevard 

Polasonnlere  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:25,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 

bei  einer  Steigung  von  1:13.  Ks  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chalaaa  Hangebruoke 

seil  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Vorkehr  überall  sehr  gut  gelullten. 

I  I  olzpllusten  nach  fciyNtem  lu  i  r  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
bchiilt  eine  egal«  Oberfläche,  wird  nicht  glatt  und  ist  ^ei  iMiselilonei-  als  irgend  eine  andere  Pttasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewilhren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fahrikrnume. 

|f  Verlegtes  Quantum  Ober  2  700  OOO  qm.  ~W 

Nähere  Auskunft  erthcilt  der  Consesslonar  für  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  55. 


Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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wunden. 


Fahrmaterial    und   ohne    Drehgestell  über- 


Herr P.  Jousselin  fügt  zu  den  interessanten  Mit- 
theilungen CWte's  noch  hinzu,  dass  die  scluMaU|)urigen 
Kisenbnhnen,  sei  es  die  Sour  von  1  in  oder  in.  trotz 
die  sie  soeben  erfuhren,  eine  glückliehe 
und  Retrieh«!)  in  Frankreich  darstellen, 
Denjenigen,  die  so  wie  er  berufen  wurden, 
Schmalspurbahnen  zu  studiren,  gewiss  die  bei  der  Her- 
stellung solcher  Linien  zu  erzielenden  Ersparnisse  aufgefallen 
sind,  ebenso  diu  Einfachheit  der  Fnhrbetriebsmittel  und 
die  proctische  Lösung,  die  täglich  durcli  ibre  Mittel  bei  m 
Retnebe  angewendet  werden.  Von  diesem  Uesiehtspunkte 
würde  sich  das  Schmalspurwesen,  wenn  man  berücksich- 
tigt, dass  zur  Vollendung  des  französischen  Netzes  mehr 
als  3  000  km  noch  herzustellen  bleiben,  von  selltst  em- 
pfehlen. Das  im  Betriebe  befindliche  französische  Rabn- 
uetz  setzt  sich  gegenwärtig  aus  ISfiOtK)  km  Haupt-  oder 
Secundärlmhneu  (chetuius  de  fer  d'interet  g«:iiernl  ou 
chemins  de  fer  d'interet  local)  zusammen,  worunter  unge- 
lähr  2  400  km  einmeterige  Secundlrbahneo.*) 

Wenn  man  sich  ferner  erinnert.  <h«ss  für  die  Her- 
stellung des  französischen  Eisenbahnnetzes,  dessen  ge- 
snmuite  Jahres  -  Hinnahmen  mit  1  300  (HM  CK k")  Itjo« 
(«HO  000  000  BetriebsausgnVn  und  0:20  000000  Fintmhnie- 
L'eberschuss)  beziffert  wurden,  so  mus.s  man  unwillkürlich 
wünschen,  dass  in  Zukunft  jene  öconomischen  Lösungen 
angewendet  werden  sollen,  die  das  Eisenbahnnetz,  welches 
ohne  Zweifel  die  wichtigste  Grundlage  des  nationalen 
Keiehthums  bildet,  erweitern.    Von  diesem  Standpunkte 


*i  N«eh  dem  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im 
„Journal  officiel"  veröffentlichten  Uerichte  betraf»  die  ge- 
sammta  LanRe  der  von  fit»  Cesellselialti-n  im  Betrieb«  stellen- 
der Seciindnrbnhuon  Ende  1890  BlfO  km,  wovon  1 4fi0  km 
schmalspurig  ausgeführt  sind.  L»ie  Haukosten  betrugen  durch- 
schnittlich llitOOU  Francs  pro  km  I»ie  gesaumiten  dnreh- 
Rchiiiltlichen  Betriebseinuntinifm  hiaifl'ert en  sich  mit  I  SB5  Frrs., 
diu  gesiumnteu  durchschnittlichen  Betriebsausgaben  mit  4.11!» 
Francs  pro  Jahr,  daher  letztere  IUI,*,  IVocent  der  Einnahmen 
betrugen.  Das  Anlagecnpitul  verzinste  sieh  somit,  im  Jahre 
18CK) Iure" 


Im  Jahre  |!*)U  betrug  bei 
'293b  km  Schmalspurbahnen  die  Verzinsung  des  Anlagecupitales 


turchnittlich  mit  O^j  Procent, 
km  Schmalspurbau- 
derselben  0,„  Procent. 


aus  sind  wahrscheinlich  die  schmalspurigen  Bahnen  die 
erwünschteste  Lösung.  Herr  Jousselin  erinnert  ferner, 
.hl-,  gegenwärtig  dei  Hau  und  dei  Betrieb  dei  Schmal- 
spurbahnen in  Frankreich  beinahe  ausschliesslich  in  Händen 
der  < 'ivilingenienre  ist  und  dass  sich  für  die  Herstellung 
dieser  für  das  Land  so  nützlichen  Bahnen  bedeutende 
Gesellschaften,  wie  die  Societe  des  chemins  de  fer  econo- 
nii<pu's,  Onmpagllie  des  chemins  de  fer  departementnux, 
Coinpngnie  des  chemins  de  fer  du  Sud  de  la  France  etc., 
gebildet  haben,  Gesellschaften,  die  fast  ausschliesslich  von 
Oivilingenieureu  geleitet  werden. 

Herr  Jousselin  erinnert  ferner,  dass  im  Jahre  1S3G  in 
einer  denkwürdigen  Sitzung  der  Deputirteukammer  ein 
damals  schon  berühmter  Staatsmann  erklärte,  kein  Ver- 
trauen in  die  Zukunft  der  Eisenbahnen,  die  er  al«  L'topie 
behandle,  zu  haben,  während  täglich  Tnusende  von  Wei- 
senden in  England  auf  der  Eisenbahn  von  Liverpool  nach 
Manchester  befördert  wurden.  Ohne  diesen  entmuthigen- 
«len  Prophezeiungen  Rechnung  zu  tragen,  sind  in  dieser 
Epoche  mehrere  tivilingenienre,  welche  fast  alle  (irüuder 
der  Societe  des  Ingenieurs  civiLs  waren,  mit  Kühnheit  an 
die  Erbauung  der  ersten  Eisenbahnen  Frankreich!  ge- 
schritten. Also  die  Herren:  Seguin.  Flachut,  Pereire-, 
Perdounet,  Polonceau,  l'etiet  und  so  viele  Andere,  -  das 
waren  die  ersten  Förderer  dieser  Transportmittel  in  Frank- 
reich und  die  W  erkzeuge  zur  Hebung  der  Wohlfahrt  des 
Landes.  Die  ('ivilingenienre  waren  also  die  Schöpfer  der 
Eisenlmhnindustrie  in  Frankreich.  Seither  haben  die  Ge- 
setze, welche  Anfangs  1842  die  Betheiligung  des  Staates 
an  der  Herstellung  der  Eisenbahnen  festsetzte,  sei  es  als 
Ausgaben  für  den  Bau,  oder  als  kilometrische  Subvention, 
oder  als  Zinsengsirnntie,  die  Heranziehung  der  Ingenieurs 
des  ponts  et  chaussees  et  des  mines  in  die  1  »irt'ctiouen  der 
grossen  Eisenhahngesidlschuften  herbeigeführt.  w>  sie  noch 
heute  eine  entscheidende  Stellung  einnehmen.  Aber  es 
gebt  hieraus  auch  hervor,  dass,  sowie  die  ersten  Eisen- 
hahnen Frankreichs  durch  die  t'ivilingeuieure  erbaut 
wunlen,  man  auch  die  Ausführung  der  Schmalspurbahnen, 
welche  unter  öconomischen  Bedingungen  «las  Eisenbahn- 
netz vervollständigen  sollen,  den  t'iviliiigeuieuren  ver- 
dankt. Hierauf  sollte  der  Verein  der  (  ivilinerenieure  in 
Frankreich  als  directer  Vertreter  derselben  mit  Recht  stolz 
sein,  und  deshalb  glaubte  Herr  Jousselin.   diese  wenigen 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  g8W01lD«n«l 


deutschen  Stampf -Asphalt. 

in  Berlin.  Barmen,  Bremen,   Breilan.   Frankfurt  am 
Leipzig*,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  etc. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gn weisen  oder  Gußstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 


Strassenschotter, 


Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


WalzWerke 


zur 


Maurersand 

au  Gestein  irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sammtliche  sonstige 

ZerUsüeruii-ltGkiiti 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brlnck  &  Hübner,  Maschiuenfabrii,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Fro3pecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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Bemerkungen  dem  (iedächtniüse  des  Herrn  Oostc  zurück- 
zurufen. 

Herr  Roy  lietont,  dass  er  kein  Anhänger  'ler  Spur- 
weite von  0^  tu  x*n.  Für  industriell«;  Verkehrswege  uhiks 
die  Schiene  das  grosse  (lewjcht  der  Fuhrwerk«'  ertrauen 
können,  was  eine  Schiene  von  7  bis  H  kg  pro  in  nicht 
leisten  kann.  Für  diesen  Zweck  soll  die  Schiene  ebenso 
schwer  wie  für  die  1  ui-Sjiur  nein.  .Ii»  noch  mehr,  unter 
«ier  Last  des  Fuhrwerkes  werden  die  Schienen  Setzungen 
unterworfen  sein,  unter  wehdien  die  Stabilität  der  Fahr- 
betriebsiuittel  leidet.  Was  ilie  Krümmungen  betrilft,  sairt 
Herr  Roy.  wie  man  bei  der  Normal-Spur  Krümmungen 
von  40  m  liefahren  kann,  wird  man  es  iimsomchr  mit  «ler 
1  m-Spur  erreichen  können.  Die  Krümmungen  von  SO  ni 
Halbmesser  werden  nur  seltene  Ausnahiueu  sein.  Man 
behauptet,  dass  für  die  Schmal- 
mit  Drehgestellen  nothweudig  sei 
von  Saint  (ieorges-di'-Cominiers 
mi>tiven  von  K)  Tonnen  mit  'J 
munden  von   H>  ni  mit  Zügen 


thriuutcriuJ 
al>er  auf  «ler  Fisenbnhu 
ii  In  Mure  sind  Loco- 
Achsen,  welche  knini- 
von  I  I  leeren  Wnuen  im 


tiewichte  vt>u  H.'j  bis  !Hi  Tonnen  ln-fahren,  (d.  i.  mehr  als 
dasselbe  tiewicht  mit  beladeuen  W  airen).  Infolge  dessen 
kann  sieh  «lie  Hahn  mit  der  1  m-Sjuir  allen  zur  ücono- 
uiisehen  Herst«']  lang  notwendigen  Krümmungen  an- 
schmiegen und  es  ist  duhi  r  kiin  Crund  vorhanden,  dass 
die  Spur  von  ni  wei^-n  ihrer  kleinen  Halbmesser  «ler 
1  ui-fepurweite  überlegen  s.-i. 

Her  Präsident  dankt  sodann  Herrn  Coste.  inilem  er 
hervorhebt,  das*  die  Sclimnhpurbaliiieu  in  Frankreich  eine 
grosse  F.nt Wickelung  nehmen,  dass  die  Frage  «ler  Spur- 
weite sehr  wichtig  sei  und  dass  man  in  di«-ser  Beziehung 
ein  absidiites  Primi]»  nicht  uusspnvlicn  kann,  da  man  den 
localen  Verhältnissen  Rechnung  tragen  müsse. 

iSeMuss  folgt.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

("«sanier  S t rassen bahn.  In  der  < ieneral  Versamm- 
lung wurde  (ifsihüftsbtü'icht  und  Bilanz  vorgelegt.  Die 
wesentlichsten  Betriebsresultute  siml  die  folgenden:  Kiu- 
nnhnien:  ttetrh'b.seinniihmeeonto  1  is t  ">12  Mk.,  Vortrag;  ii  l'.H 
Mk.,  Ausgaben:  Abgabeiiconto  ä-J-t  Mk.,  Vcrsicherungs- 
evnto  t««3  Mk..   Muterialiem  outo  .s-1  7so  Mk..   L  nkosten- 


onto  1,107»  Mk.,  Lohn-  und  Oehaltseonto  71909  Mk.. 
Zinsen«  onto  1  7x8  Mk..  Abschreibungen  52  000  Mk.,  Ueber- 
schusa  !(  3.">;i  Mk.  Di«1  Dividende  wunle  auf  l/a°/o  festge- 
setzt. Aas  den  Mittheiliingeu  der  Direction  ist  zu  er- 
wähnen, dann  nach  Ablauf  des  Geschäftsjahres  der  Rück- 
kauf eines  erlnddicheren  l\>st«'ns  Obligationen  stattgefunden 
hat;  ferner  «lass  der  Verkehr  «ler  Onsseler  Strassenbahn, 
der  s«mst  zur  Zeit  ein  günstiger  ist,  durch  «lio  im  Summer 
unlüsslich  «ler  Anwesenheit  «ler  Prinzen  im  Wilhehnshöher 
Park  stattgehabten  umfangreichen  Ahspcrrunge.n  eine  nicht 
unerhebliche  Beeinträchtigung  erfahren  hat. 

Königsberger  Pferd  e- Fi  senbnh  n -Gesellschaft. 
Für  dus  mit  «lern  .'(0.  Juni  er.  Iwendete  Geschäftsjahr 
wirtl  d«;r  Aufsichtsrath  der  (ieucral  Versammlung  die  Ver- 
theilung  einer  Dividende  von  3  */„  auf  «lie  Vorzugsactiea 
vorschlagen. 

Kreis  A Itenaer  Sehmalspur-Eisenbahn-GeMell- 
schaft.  Der  Güterverkehr  vermehrt«  »ich  in  1891/92  auf 
S.'i  t  gegen  79.ii!7  t  in  1«9Ü;91,  währen«!  sich  der 
Personenverkehr  in  Folg«?  der  schlichten  Geschäftslage 
verringerte.  Die  Kinnahmeu  betrugen  213  224  Mark 
(212  743  Mk.),  die  Ausgaben  173  724  Mk.  (182  451  Mk.), 
so«luss  ein  1,-berschuss  von  39  500  Mk.  (30  292  Mk.)  ver- 
blieb. Davon  erhalten  1  100  000  Mk.  Actleu  Litr.  A. 
->,,*;,.  während  1000  000  Mk.  Actien  Litr.  B.  leer  aus- 
gehen. Für  1H92/93  ist  «in  besserer  Absehluss  zu  er- 
warten. 


Genf.  Line  neue  Probefahrt  mit  «ler  elektrischen 
Bahn  auf  den  Saleve  hat  kürzlieh  stattgefunden. 
Der  Auf-  unil  Abstieg  fand  unter  den  besten  Be- 
dingungen statt  und  wurde  namentlich  bei  den  Kurven 
beschleunigt,  um  die  Solidität  «ler  vier  Bremsen  zu  er- 
probet!. Alle  Mitfahrenden  waren  über  die  Raschheit  und 
Ki'gelmässijrkeit,  mit  welcher  sich  «lie  Fahrt  vollzog,  durch- 
aus befriedigt.  Die  Linie  ist  nun  bereit,  «lern  Betrieb  über- 
geben zu  werden,  man  wartet  nur  noch  «lie  Bewilligung 
der  französischen  Behörden  ab. 


Entscheidungen. 


Verfall  der  Cautiou  einer  Pferdebahn  wegen 
F.iustcll  ung  des  Betriebes.  Aus  den  Kntscheidungs- 
gr  finden  eines  L  rtlxils  des  (ivilsenats  des  R«-ichsgeriehts 
vom  IS.  April/13.  Mai  1891:  ,,Der  Strassenbahu-Actien- 
ge.s<  Ilsehaft  war  «lie  Benutzung  des  öffentlich«'!!  Strassen- 


Pediolith- Asphalt-Gesell  schaft  Kerting  &  Co. 

TäBRIK:  Stralau  "no7|6T 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt. 

Voraüffltah  bewährt.  JPatentirt  in  6  Staaten. 

iGussasphalt- Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

Ma»»l(te  P reine. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Avgiista-Allee  22. 


Eigene  Mlthle  für  sicilia- 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  1869  auf  Berliner 
Strassen  50  000  Jm 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplattenfabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pap|«,  Holzceinent, 
Scliieter. 


Stampfbeton 

f.Höfe,F«l>rilieii.Proun,nn(lon. 


unter  (iaranlie. 


und 


De<J«en 


CrjmenttDDststeinfabrit. 

3urg6rBteigplatten 

in  Her  1  ino r  Strassen  durch 
K»wis*unhafto  Ausführung 
hervorragend  Iwwahrt, 

ftor^tfbwfllen,  Plktl«nl«l»e. 
raullutlhwnkr«,  KlKUüJxUtklr 
Rxvintoiiikruai*. 
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und  Platzareals  der  Stadt  zum  Betriebe  einer  Pferdebahn 
zum  Personen-  oder  Gütertransport  für  45  Jahre  von  der 
Stadt  Hagen  überlassen  worden.  Die  Gesellschaft  hat  die 
Pflicht  übernommen,  u.  a.  die  Pferdebahn  in  Betrieb  zu 
setzen,  die  Gleisanlagen,  den  Straascnkörper  und  das 
Strnssenptlaster  im  Stande  zu  erhalten.  Falls  die  Unter- 
r  diese  Verpflichtungen  der  Erhaltung  nicht  erfüllen, 
die  städtischen  Behörden  berechtigt  sein,  die  er- 
i  Arbeiten  auf  Kosten  der  Unternehmer  aus- 
führen zu  lassen.  Die  Unternehmer  haben  als  (  aution  lür 
pünktliche  Erfüllung  der  sümmtliehen,  in  dem  Vertrage 
gegen  die  Stadt  übernommenen  Verpflichtungen  eine  baarc 
Summe  von  13  200  Mk.  hei  der  Stndtcns.se  hinterlegt. 
Nach  §  18  des  Vertrages  ist  die  Stadt  berechtigt,  aus  dieser 
Caution  die  von  der  Unternehmerin  zu  entrichtenden  Steuern, 
Abgaben  und  sonstigen  Unkosten,  namentlich  auch  für  die 
eigene  Ausführung  der  nach  dem  Vertrage  von  der  Unter- 
nehmerin übernommenen  Arbeiten ,  zu  decken.  Nach  dem 
Vertrage  erlischt  die  C'oncession  nebst  allen  Beeilten 
der  l  nternehmerin  und  die  gesammten  Gleisanlagen 
fallen ,  ebenso  wie  die  Caution ,  der  Stadt  Hagen 
ohne  Entschädigung  als  Eigenthum  zu,  wenn  der  Be- 
trieb der  Plerdebalin  auch  nur  auf  einer  Linie,  dem 
Vertrage  zuwider,  ganz  oder  theilweise  eingestellt  oder 
beschrankt  wird.  Auf  Beschluss  der  Generalversammlung 
der  Acticngesellschaft  vom  27.  Juli  1H.H1,)  wurde  der  Per- 
sonenbetrieb auf  allen  Linien  am  2H.  Juli  eingestellt,  hat 
auch  am  21).  Juli  Vormittags  nicht  stattgefunden,  vielmehr 
ist  an  diesem  Tage  Vormittags  der  Stadt  \oni  Vorstaude 
der  Actiengesellsehaft  schriftlich  angezeigt,  dass  der  Per- 
sonenl>etrieb  in  Folge  Beschlusses  der  Generalversammlung 
eingestellt  sei.  Hierauf  ist  an  demselben  Tage  der  Concurs 
über  das  Vermögen  der  Aktiengesellschaft  eröffnet.  Auf 
die  Anzeige  des  Verwalters  des  Concurses  am  Mittag  des- 
selben Tages,  der  Betrieb  werde  sofort  wieder  aufgenommen 
werden,  ist  die  Wiederaufnahme  zuerst  untersagt,  am 
30.  Juli  aber  dem  Verwalter  unter  Vorbehalt  aller  der 
Stadt  aus  der  Betriebseinstellung  erworbenen  Hechte 
widerruflich  gestattet.  Die  Caution  war  verfallen,  mag 
man  die  Vertragsbestimmung  als  cassatorische  Clausel 
oder  als  Convcntionalstrafe  auffassen.    $  33.  I.  20  A.  K. 


trifft  nicht  zu,  weil  der  Verfall  der  Caution  nicht  bei  „aus- 
bleibender  Zahlung"  bedungen  ist.  denn  die  Actiengesell- 
schaft  hatte  den  Willen  bekundet,  den  Betrieb  nicht  bloss 
zu  unterbrechen,  sondern  dauernd  einzustellen.  Ob  der 
Beschluss  der  Generalversammlung  ungiltig  war,  weil  er 
ohne  vorgängige  Mittheilung  des  Gegenstandes  der  Tages- 
ordnung und  unter  Stimmenabgabe  von  nicht  stimm- 
berechtigten Personen  gefasst  sei,  ist  unerheblich,  denn 
die  Betriebseinstellung  ist  durch  den  Vorstand  erfolgt. 
Es  kann  nur  in  Frage  kommen,  ob  der  Acticngesellsihaft 
deshalb  Hechte  gegen  die  Personen  der  Vorstandsmitglieder 
zustehen."  <  I 

Werkverdingiing.  Ausschluss  der  Zurück- 
weisung wegen  Mängel  nach  stillschweigender 
Abnahme.  Aus  den  Entscheidungsgründen:  „Wegen 
der  Mängel  der  vom  Kläger  ausgeführten  Pflasterung  war 
dem  Besteller  nur  ejn  Minderungsansproeh  zugestanden. 
Gestützt  ist  diese  Entscheidung  da  rauf,  dass  in  dem  Ver- 
halten des  Beklagten  eine  stillschweigende  Abnahme  des 
hergestellten  Pflasters  in  dem  Sinne  zu  finden  sei,  dass 
damit  die  Erfüllung  des  Vertrages  als  in  der  Hauptsache 
erfolgt  nnerknnut  sei,  sodass  dem  Beklngteu  event.  nur 
noch  Ansprüche  auf  Vergüt  ung  des  etwaigen  Minderwerthes 
wegen  fehlender  Eigenschaften  des  gelieferten  Pflasters 
geblieben  seien.  Diese  Annahme  beruht  auf  einer  that- 
sächlichen  Würdigung  des  concreten  Sachverhaltes  im  Kin- 
Keinen  und  giebt  zu  rechtlichen  Bedenken  keinen  Anlass. 
Duss  aber  das  Interesse  des  Beklagten  (§§  281,  2M>,  I  5: 
§§  K.HO,  !>34,  l  11.  A.  L.  H.)  daraufgegangen  wäre,  dass 
er  das  ganze  Pflaster  zurückwies,  hatte  er  nicht  geltend 
gemacht.  In  Kruge  würde  sonst  gekommen  sein,  ob  er 
nicht  auf  diese  Interesseforderung  mit  der  Uebernahine 
stillschweigend  verzichtet  hatte  und  ob  dieser  stillschwei- 
gende Verzicht  ihm  nicht  entgegenstand,  weil  er  Kaufmann 
war.  sodass  es  eiues  ausdrücklichen  Verzichts  (§  3X1,  I  l»i) 
nicht  bedurfte.  Dass  die  Fehler  in  die  Augen  fallende 
gewesen,  hat  der  Berufungsrichter  nicht  festgestellt.  Ks 
war  auch  nicht  zu  erkennen,  warum  der  in  sich  schlüssigen 
Begründung  des  Berufungsgerichts  gegenüber  es  diesem 
hatte  erheblich  erscheinen  müssen,  wenn  ilie  Probewidrig- 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Qartoamlzu 

c 

|  Jeder  Grösse  and  Conitraotlon  fertigen 

Jul.  Wülff  &  Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengie&erei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 


Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Privatbahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  uuterlialton,  rosp. 
anzustreben  suchen,  empfehle  ich  den 
im  «II t c  i  Jahrgang  pro  18U3  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

„Kalender  för  Eisenbahn- Beamte" 
als  eiue  w  lrkungsvolle  Insertion!- 

Gelegenheit,  da  der  Kalender  sich 
der  Anerkennung  der  leitenden  Kreise 
seit  Jahren  erfreut  und  den  luchsten 
Verwaltungsstellen,  sowio  den  Diiec- 
tionen.  Betriebsilmtern  etc.  etc.  zugäng- 
lich gemacht  wird.  —  Prospekte  und 
Probe-Exemplaro  stehen  zu  Diensten. 
Berlin.  Lützowstr.  97. 
Jnllua  EageknuuL  Verlag. 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Ef erlin  NW.,  Dorotheenstrarae  3si. 
Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Cunstructioa. 

AsphaltmÜflle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeu,— 
Alleinige 


und  Unfnnado  vorzüglichsten  natürlichen  Asulialtbituwe: 
lUelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kalktlüssigon, 


FlLllkn...rlr 


und  wetterbeständigen  Anstrichs: 
,ADIO  »OK.» 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 
8  tampfaaphalt. 

Seit  dem  Jahre  1H8»  »uf  Hcrlincr  Strassen  67000  am 
Stampfasphnlt  verlegt. 


Ausführungen  jrelicher  Arbelten  in 
Omitiphtlt 

Material  von  unübertroffener  WiderstandsfhhiKkeit  gegen 
Abnutzung  und  Teinperatureiunüise. 

~ B  ■  W-H»— MH »■  W  M  H*-*HIH  i 
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oder  wenn  dim  Pflaxtcr  im  Mai  noch  mit  p'iner  SniMl*chicht 
iM-difkt,  odor  wenn  «Initials  H.,  auf  «Imsen  Gutachten  es  im 
Falle  einer  Heanstandimi;  «lus  Pflasters  nach  dem  Vertrüge 
ungvkimimen  win  würde,  von  Berlin  abwesend  gewesen 
sein  sollte."  (Krk.  des  [V.  Ci vi Isenats  des  Keiehsi/eriehts 
vom  13.  April  Lttl.)  0. 

Vermischtes. 

Berlin.  Zu  don  Pliinen  des  Ingenieur»  Immockenlicrg  lic- 
•/.ligl  ich  der  B  e  r  I  i  n  o  r  l"  n t  ergrund -  Hahn  en,  von  weichen 
jüngst  an  dieser  Stelle  die  Rede  war,  gesellt  «ich  auch  ein 
Plan,  welcher  die  l.'nterfiihrung  der  Linden  im  Zuge  der 
Cliarlottcnstrasae  iu's  Auge  fasst.  Augenblicklich  ist  Bau- 
meister A.  Bohin  mit  der  Herstellung  der  ungehörigen  Hoch- 
liauentwürfe  beschäftigt.  Das  Projoct  besteht  in  einer,  für  den 
Pferdebahn-,  bexw.  den  electrischcn  Beirieb  treslimmten  Unter- 
gnindstrccke  von  11 10  m  I .iingc.  Piesollie  soll  am  Gcnsdarmcn- 
inarkt,  Kcke  der  Charlotten-  und  .lagerstrasse,  ihren  Anfang 
nehmen,  die  Charlottenstrasse  enllang  fulirnn,  in  den  Weiden- 
damm  einmünden  und  dort  unfern  der  Woidendamincr  Brücke 
endigen.  Diese  Strecke  wird  gebildet  durch  zwei  neben- 
einander gelegte  Tunnel»  von  je        m  I>urrhme*s«r,  deren 


Sohle  7,;,  m  unter  dem  Niveau 


liegt.    An  der 


vorerwähnten  Ec'ie  des  Genädarmenmarkles  ist  eine  Warte- 
halle für  da»  Publicum  von  RS  m  Länge  und  8  m  Breite  ge- 
plant, welche  zugleich  die  Ein-  bezw.  Ausfahrt  der  Wagen 
in  die  Tunnel»  überdacht.  Mit  einer  Neigung  von  1  zu  10 
fahron  dio  Wagen  von  hier  in  don  Tunnel  hinein,  um  am 
Weidendamm  mit  einer  Steigung  von  1  zu  10  wieder  an's 
Tageslicht  zukommen.  Hier  würde  über  die  Ausfahrt  ein  ge- 
waltiger, für  Wohn-  und  Gcschaftszwocke  bestimmter  Bau 
mit  den  notwendigen  Ein-  und  Ausg-.uigen  für  da?  Publicum 
errichtet  werden.  Pie  Halle  am  Gensdanneiimarkt  ist  in 
flottem  Barockstyl  entworfen  und  sie  zeigt  über  dem  Portal 
eine  kappelartige  Bekrönung,  wahrend  die  Latigfronten  von 
Feugtergnipnen  durchsetzt  und  in  der  Mitte  Nischen  mit 
Brunuenbassins  enthalten.  Wir  weisen  auf  diesen  Plan 
einfach  aus  dem  Grunde  hin,  um  zu  zeigen,  zu  welchen 
umfangreichen  Anlagen  mau  geuöthigt  ist,  um  eine  Durch- 
cinerung  der  Linden,  welche  un  Niveau  der  Strasse  behörd- 
licherseits versagt  wird,  aus  Rücksichten  für  den  Verkehr  zu 
ermöglichen. 

Die  Budapostor  olectrlf  oho  Stadtbahn.  Ueber  den 
Verkehr  auf  den  Linien  der  Budapester  Stadtbahn  liegen  pro 


te,  stieg 
rlängert). 
welchen 


IfCtl  nachstehende  Daten  vor,  wclcho  den  wesentlichen  Auf- 
schwung dieses  Unternehmens  kennzeichnen:  Das  Schionen- 
netz.  welches  Ende  1H!I0  eine  Läng»  vou  fln  km  hatte, 
im  Jahre  IfOl  auf  U  km  (wurdo  seither  wieder  ve»" 
Der  grösste  Theil  der  Linien  ist  doppelgleisig,  auf 
ein  Wagenpark  von  BS  Wagen  verkehrt.  Dio  Maschinenstation 
erhielt  zwei  nouo  Dampfmaschinen  von  je  200  P.  S.  mit  dirort 
gekuppelten  Dynamos,  sodass  jetzt  im  Ganzen  700  P.  S-  zur 
Verfügung  stehen.  An  don  Wagen  wurden  im  Laufe  des  ver- 
flossenen Jahres  bedeutende  Verbesserungen  vorgenommen, 
durch  welche  die  Betriebssicherheit  erhöht,  dio  Unterhaltung 
dor  Wagen  jedoch  verbilligt  wurde. 

Die  Ki'inigsgassenlinie  wurde  am  22.  Juli  t*)l  eröffnet. 
Am  l.  November  wurde  die  nach  Steinbruch  und  dem  neuen 
Friedhof  führende  Dampftramway  dem  Verkehre  Ul<ergelwn. 
Diese  Linie  soll  jedoch,  um  ihrer  Aufgabe,  insbesondere  dem 
Localverkebr  nach  Steinbruch,  hesser  entsprechen  zu  können, 
noch  diese*  Jahr  für  olectrischen  Betrieb  eingerichtet  werden, 
wodurch  die  Leistungsfähigkeit  derselben  erhöht  und  die  Be- 
triebskosten wesentlich  herabgemindert  würden.  Im  Jahre 
1H!K)  wurden  auf  den  eleetrischen  Linien  758  8.18,  im  Jahre 
1SH  1  189  tOt»  Wagenkilometer  zurückgelegt;  befördert  wurden, 
im  Jahre  181K>  4  tftlt  23-1,  im  Jahre  18SI1  8ßl!)2|5  Personen; 
vereinnahmt  wurden  im  Jahre  1890  fl.  275 Hft2,)n,  im  Jahre 
lfiill  H.  öll  («3lW.  Im  laufenden  Jahre  ist  die  Ringstrassenlinio 
von  der  L'llöorstrasso  bis  zum  Bonirusplatz  verlängert  worden. 
In  Verhandlung  stehen  derzeit  die  Donauciunilinie,  die  Ofenor 
Ringstnisseulwihn  und  Andrassv-Ötrassenlinie.  — 


Seit  einiger  Zeit  bedient  man  sich  bei  den  mu 
und  vielen  ausländischen  Eisenbahnen  besondoror  Hilfsmittel, 
um  die  Temperatur-Zwischenräume  und  die  Spurweite  der 
Gleise  zu  reguliren.  Es  sind  «Ii««  zwei  patentirte  Apparat«: 
der  Bauer'ichc  Sohlenenrüoker  und  der  denke  sehe 
Spurrlohter.  Beiden  lässt  sich  eine  wirklich  sinnreiche 
und  einfache  t'onstruct  ion  nachrühmen.  Die  bisherige 
Methode,  durch  Stoss  oder  Schlag  dio  Schienen  zu  verschieben, 
wirkto  aohr  nachtheilig  auf  das  Material,  erforderte  auch  ge- 
raume Zeit  und  nicht  unbedeutende  Arbeitskräfte  und  macht« 
dio  Eisenbahnstrecken  zeitweise  unfahrhar.  Bei  Anwendung 
sowohl  des  Schienenrückers,  als  auch  des  Spurrichters  hleilieu 
dagegen  die  (Heise  immer  fahrbar,  die  Regulirung  geht  viel 
schnoller  von  statten,  die  Arbeit  ist  leichter  und  gefahrloser, 
erfordert  weniger  Arheilkrutle  und  schont  das  Material.  Diese 
bedeutenden  Vortheile  und  besonder»  dio  Zeit-  und  Material- 
ersparnisse sind  durch  zahlreiche  Anerkennungsschreiben  attes- 
tirt  und  sie  haben   noch  einen  weiteren  Vorzug  im  Gefolge, 


|     C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

-»s  Gegründet  1848.  K~ 

Dachpappen-,  Holzcemint-  und  Atphaltfabrikan.  —  Mahlwerk  für  aicllianlachM  Stampfaaphalt 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
Uolihloltpriaiter  für  giratien,  Brfiekeai,  Höfe,  Durcbfabrten  ••«. 

GiissnsphHlt  arbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

  Dachdeckmaterialien,  Aaphaltflix-lHolirplatten.   

— ^=====  Alles  In  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch  gratis. 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
I.\ix<  ii»  ANphaltmülile. 


Goldeuu  Medaille 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  lRtl. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdoburg,  Cölo,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  a.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrlt 

Gri>M«<>M  l.iigiT  von  Ikm-Iittclilefcr  iiimI  tti-liic-lerpliUteii 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  ltW.4. 


Ausführung  von  Asphsltlrungv,  Cem.'.it-  und  Elndeckungs-Arbuiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten.  Ställe  u.  a,  w.,  Stabfussboden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
ond  stehen  ans  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  ete.  «ur  Verfügung. 
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der  auch  für  das  Ruisupublicum  von  grossem  Werth  ist,  näm- 
lich den,  dass  die  Gleis«  öfter  regulirt  und  dadurch  die  Betri.ib.-t- 
sicherhoit  erhöht  und  da»  Schaukeln  während  der  Fahrt  ver- 
mindert worden  können.  Hoffentlich  worden  dio  erwähnten 
Apparate,  welche  das  Pat.  und  technische  Bureau  von  Hi  c  hard 
Ltidura  in  Görlitz  liefert,  noch  weiter  eingeführt,  um  ihre 
Vorthoilo  zu  verallgemeinern,  -g. 

Eine  Bicycle-Eiaenbaan.  In  Amerika  weiden  dem- 
nächst dio  beiden  Städte  Mount  llully  und  Stroit  hvillo  mit  oincr 
Bicyclc-Ei&enbnhn  verbunden  Die  Eisenbahn  winde  von  etuer 
Gesfclbioliaft  nach  dem  Holchk.iss-Hicvele-littilwnv-Sv.Mem  au*- 
geführt  und  soll  binnen  Kursem  dein  Betriebe  übotgebun 
werden. 

Eine  andere  Triebkraft,  als  die  menschliche,  gelangt  nicht 
zur  Verwendung;  jeder  Uoisuiido  ist  Sein  eigener  Motor.  I'io 
Bahn  ruht  auf  einem  Unterbau  von  Langsschwellen,  die  unter- 
einander durch  Säulen  mittel*  Bolzen  und  Winkeleisen  ver- 
bunden »ind.  Di«  Säulen  sind  in  Abstanden  von  ti'.,  engl. 
Fuss  aufgestellt.  Der  obersreu  L.angsseh«eJle  ruht  eine 
I  förmige  Schiene  aul,  auf  welcher  das  Volocined  lauft. 
Hierbei  handelt  es  sich  jedoch  utn  eine  gauz  busoiidoro,  eigens 
für  diese  Bahn  construirte  Bicyeia-Art,  wenn  schon  Sattel, 
UiuidsUnge  und  ßctrietamechaiiUrnUK  derselbe»  vun  den  bis- 
her ablichcn  im  Princip  keineswegs  abweichen.  Die  lland- 
stange  dient  allerdings  nicht  mehr  zur  Steuerung,  Bondern  uur 
»och  zur  Stütro  wahrend  der  Fahrt-  üa-i  Velocipod  ist  in 
einem  Doppelgestell  montirt,  welches  auf  beiden  Seiten  des 
Schwellensyslems  ä'.'j  engl.  Fuss  tief  herabretrhl:  an  seiner 
tiefst cu  Stelle  belindet  sicti  ein  kleines  horizontale«  Führuiigs- 
rad,  das  durch  Vermittlung  seitlicher  Führungen  dazu  dient, 
das  Fahrzeug  stets  im  (Heise  zu  halten  und  ein  Ausspriiigeii 
vüllig  au&zuscliliesson.  Das  vordere  Rad  ist  dag  Triebrad,  hat 
einen  Durchmesser  von  '20  engl.  Zoll  und  besitzt,  gleichwio 
da*  zweite  Bad,  eine  Rille,  welche  die  Schiene  genau  ura- 
fasst. 

I"iu  d'üi  Srliif-m-iiH":;  «leU-hz-.itii?  iniili  '-itidrli  Uichrntigen 
hin  hwit-.t/en  zu  können,  legt  insu  rt-opiwIgtaVi'  »:;.  und  tVrtntr 


werden  in  geeigneten  Zwischenräumen  Seitengleise  angebracht, 
auf  welche  die  nicht  im  Betriebe  befindlichen  Fahrrader  abge- 
schoben werden  köunen  und  wo  es  den  Passagieren  möglich 
ist,  an  joder  beliebigen  Stelle  auf-  und  abzusteigen. 

Zar  Gonservlrnng  von  Brunnen.  Durch  eine  in  dem 
Brunnenkus-ie!  vorzunehmende  Bohrung  wilre  zu  untersuchen, 
ob  unter  dem  Tiiebsaudo,  in  dem  der  Kessel  steht,  nicht  grob- 
körniger Saud  lagert.  Ist  dies  der  Fall  und  ist  dio  vorge- 
fundene S«nd*rhicht  nicht  zu  schwach,  dann  kann  durch  Ein- 
setzen eines  Saugers  (FiltoreJ  ein  Rohrbrunnen  hergestellt 
worden,  der,  direcL  mit  der  Pumpe  verbunden,  den  \  ortheil 
bietet,  selbst  bei  ununterbrochenem  Betriebe  nicht  leer  gepumpt 
zu  werden.  Sollteu  feste  Schichten  durchbohrt  werden  müssen, 
dunu  würde  die  Frag«?  Rein,  ob  die  unterhalb  dieser  vom  Wasser 
undurchdringlichen  Schichten  lagernden  Sande  ein  ebenso 
gutes  Trink-  und  Wirthschaftswasscr  geben  werden,  wie  der 
obere  Triebsand;  dies  wäre  nur  mit  Sicherheit  durch  Einsetzen 
eine»  Saugurs.  also  durch  dio  Herstellung  eines  Rohrbrunnens, 
der  bis  in  diese  Wasser  zuführenden  Schichten  hineinreicht, 
und  durch  ein  demnächst ige-s  Abpumpen  festzustellen.  Er- 
giebt  die  Bohrung  jedoch  nur  Triebsand  der  allerteinsten  Sorte, 
der  selbst  durch  das  feinste  Metallgewebe  durchfliegst,  dann 
wäre  das  Einsenken  eines  Brunnonlnsso«  in  den  Kessel  vor- 
zuschlagen. Um  das  Auftreiben  de«  Sandes  im  Fasse,  welches 
übrigens  mit  starker  Belastung  gesenkt  werden  musate,  mög- 
lichst zu  vermeiden,  tnüsste  dann,  je  nach  der  Höhe  des  Fasses, 
mehr  oder  weniger  Kies  eingefüllt  werden. 

Ueber  die  antlieptlnohe  Behandlung  von  Bau 
Materialien  and  einige  DeslnfectionamitteL  Das  grosse 
öffentliche  Interesse,  welches  gerade  augenblicklich  die  Dos- 
infectionsfrage  erheischt,  veranlasst  uns,  eine  vor  längerer  Zeit 
in  den  „Annale»  de  micrographie"  veröffentlichte,  eigenartige 
Arbeit  eines  schweizerischen  Arztes,  Herrn  Dr.  Bovot,  über 
die  antiseptisr.be  Behandlung  von  Baumaterialien  in  Kürze 
w  iedcrr.ugebon. 

Ilt-v jr  man  db»  eiptntlirii«  Nittn.-  der  kraokhoitsern-genden 
Mii-riK.iv-uiiii.iiieii  g.-ttan    <;vk  turnt    hatte,    beobachtet«  Herr  pr. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 
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Bovet,  diu«  Arbeiter,  welche  mit  dein  Abbrach  oder  inneren 
Reparaturen  alter  Krankenhäuser  beschäftigt  waren,  plötzlich 
erkrankten.  Diese  auffallende  Erscheinung  liewog  ihn,  die  alten 
Baumaterialien  einer  genauen  Untersuchung  auf  Barterieu  7.n 
unterworfen.  Die  dazu  nothwendigen  Prolion  wurden  nicht 
nur  von  Oberflächen  der  Krankenisimuierwäude  etc.  genommen, 
sondern  insbesondere  Theilo  an«  einer  gewissen  Tiefe,  um  fest- 
zustellen, dass  sich  die  Microorganismen  auch  in  das  Innero 
der  Baumaterialien  gezogen  hatten,  was  auch  factiach  durch 
gewissenhafte  Versuche  erwiesen  wurde. 

Ebendasselbe  wurde,  wenn  auch  nicht  in  dem  Maaase. 
an  rohen  Baumaterialien  und  in  dem  zur  Kalkbereitung 
nothwendigen  Wasser  vorgefunden;  desgleichen  in  HolzgeUfel, 
Tapeten  u.  s.  w. 

Hieran  knüpft  der  Verfasser  die  Anforderung,  dass  ein 
Gebäude  nach  der  Fertigstellung  nicht  nur  sorgfällig  in  Ord- 
nung und  Sauberkeit  gehalten,  eine  gute  Ventilation  besitzen, 
sondern,  dass  vor  Allem  vor  dem  Bau  auf  eine  gewissenhafte 
auliseptiseho  Behandlung  der  Materialien  Werth  gelegt  werden 


Von  den  antiseptischen  Mitteln  würden  nach  Dr.  Bovet 
folgende  in  Frage  kommen: 

1.  Sublimat  mit  darauf  folgendem  t'eherzug  von  Xatrium- 
carbonat.  Erstores  würde  aber  dem  Arbeiter  geauudheitsnucli- 
t heilig  weiden. 

'2.  Sa'icvlsäure  und  einige  ihrer  Haine  Die  Säure  verleiht 
dem  Anstrich  eine  deutliche  rosa  Färbung  und  ist  dushalb  nicht 
brauchbar. 

Salicylsaures  Blei  ist  sehr  wenig  löslich  im  Wa-sser  und 
hat  scheinbar  keine  nntiseptische  Wirkung,  wahrend  dassalicyl- 
saurc  Zink  ein  geeignetes  Mittel  ist. 

Eine  Iproeentige  lV.sung  verhindert  nicht  nur  die  Fäulnis» 


hält  auch  die  schon  durch  die 
Fäulnis»  hegonneno  Zersetzung  auf  und  tödtet  säinmtlicho 
Fäulnissen-eger.  Ausserdem  ist  dassslhe  nicht  gefährlich, 
denn  der  Verfasser  hat  während  der  ganzen  Versuchsdauer 
seine  Hände  damit  in  Berührung  gebracht  und  weiter  nichts, 
als  eine  Hautabschuppung  beobachtet:  ferner  zeigten  Kaninchen 
nach  einer  applicirten  Injection  keinerlei  Krankheitserschei- 
nungen. 

Das  Zinksalicvlat  lost  sich  in  20  Theilen  Wasser  von  ge- 
wöhnlicher Temperatur.    Ausserdem  kamen  in  Betracht: 

3.  Oxynaphfolsäure  und  Naphtolcarbonsäure.  Die  IctzU-re 
ist  jedoch  sehr  wenig  loslich;  zur  Verwendung  inüssto  man  sie 
in  Pulverform  mit  Gvpsmörtol  mischen,  ehe  man  sie  mit  Wasser 
vermengt.  Sie  ertheilt  dem  Anstrich  eine  dunkelbraune  Farbe, 
welche  jedoch  bald  am  Licht  verschwindet, 

Nach  diesen  Versuchen  empfiehlt  Horr  Dr.  Bovet  eine 
Sprocentige  Zink-Salicylatlosung  zur  Mischung  mit  dem  Oyps- 
mörlel.  *)  Der  Anstrich  hält  sich  gut,  färbt  sich  leicht  rosa, 
jedoch  verschwindet  auch  diese  Färbung  alsbald  vor  dem 
Sonnenlicht. 

Für  Holz  würde  sich  eine  mehrmals  wiedorholto  Impräg- 
nirung  mit  einer  4procentigen  Losung  eignen.  Einimpfungen 
von  Krankheitserregern  in  derartig  antiseptisch  behandelte 
Materialien  blieben  alle  ohne  jedes  Resultat. 

Die  durch  die  Imprilgnirung  verursachten  Kosten  würden 
nach  Dr.  Bovet  nicht  mehr  als  B%  der  Baukosten  betragen. 
In  Bjrn  sind  im  Grossen  derartige  Versuche  ausgeführt  worden. 

Von  «lern  gleichen  Interesse  dürften  die  Versuche  sein, 
welche  die  Herren  Dr.  Dubief  und  J  Brühl,  Assistenzärzte  an  den 
Krankenhäusern  in  Baris,  vor  längerer  Zeit  über  die  antisep- 
tische Wirkung  der  allgemein  zur  Desinfektion  von  inlicirten 


Teltgnmm-Adraii«:  Hartguuwark  Ubtau. 


Ftrisprechatelle:  Amt  l,  228. 
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Da»  System  Phoenix  ist  fintheilüj,  daher  iduuB  «nd  bilUij  zu  verlegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  System  Phnenii.  eignet  sieh  für  jede  Art  ron  Betrieb. 

Da»  System  Phoenix  hat  die  grösste  VerbreätMjf  eon  allen  Systemen. 
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des  Architekten- Vereins-Hauses. 
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Räumen  gebrauchten  schwefligen  Saure  in  den  Verl 
der  ..Association  Francais*  P°ür  l'avancement  des  sciences"  ver- 
öffentlichten. 

Dio  von  diesen  Herren  unternommenen  Vorsuche  be- 
schränkten sich  auf  die  Einwirkung  des  genannten  Desinti- 
cietis  auf  bestimmte  Krankheitserreger,  wie  Cholerabacillen, 
Tuberkclbacillen  u.  s.  w.,  während  (Vir  die  neuen  Versuche 
practischen  Verhältnissen  entsprechende  Grundlagen  ge- 
wurdon.  d.  h  .  man  suchte  sich  eine  Ansicht  aber  die 
.  neiuere  Wirkung  der  schwefligen  Säure  zu  verschaffen, 
ohne  vorher  die  Art  der  Krankheitserreger  auszusuchen. 

Die  Methode  orfordert  folgende  Bedingungen :  eine»  mög- 
lichst hennetisch  geschlossenen  Kaum,  Zahlung  der  in  diesem 
Räume  lebenden  Krankheitskeime.  Ginwirkung  der  Schwerligen 
Saure,  und  nach  dieser  nochmalige  Zählung  der  Krankheitskcime, 
deren  Differenz  der  Wirkung  der  schwelligen  Säure  zuzu- 
schreiben wäre. 

Als  Schwefclkamtnor  wurdo  ein  Kaum  von  '21  cbm  Inhalt  be- 
nutzt, dessen  Wando  mit  Bleiplatten  tapezirt  und  diese  wieder- 
um mit  starkem  grauen  Papier  bedeckt  waren.  Alle  Ausginge 
und  Oeffhuitge»  waren  in  ähnlicher  Weise  vorstopft,  sodass 
hei  einmal  geschlossenem  Kaitme  kein  Kenn  von  aussen  mehr 
herein  gelangen  konnte. 

Die  verbrannte  Schwofelmenge  schwankte  zwischen  20  bis 
40  g  pro  cbm  Luft.  Zur  Feststellung  der  Zahl  der  in  der  I.uft 
enthaltenen  Microorgatiigmen  wurde  diu  Migudlrscho  Methode 
gewählt,  welche  zwar  sehr  schwierig  auszuführen  ist,  aber  doch 
die  vollkommensten  Hesultate  giebt.  Mit  Hülfe  eines  slerili- 
sirten  Verdünnungsballons  wurden  die  Microben,  je  nachdem 
aus  1  oder  2  1  Luft,  gesammelt  und  die  Keim»  in  50  Coltur- 
gefässe,  welche  mit  Bouillon  gelullt  waren,  vertheilt. 

Auf  diese  Weise  wurdeu  folgende  Ziffern  festgestellt : 

Vor  dem  Schwefeln  waren  enthalten: 

10  500  resp.  22  500  Keime, 
nachher   &500     „    12500  r 

Die  Abnahme  beträgt  also  last  die  Hälfte,  was  durch 
weitere  Versuche  auch  bestätigt  wurde. 

Wie  beiläufig  bemerkt  wird,  wurden  die  glänzendsten  He- 
sultate in  mit  \\  asserdampf  gesättigter  Luft  erhalten. 

Nach  Maassgabo  der  Veränderungen  in  den  Cullurgofässen 
wurden  dies«  einer  histologischen  Prüfung  unterzogen,  welche 
ein  ganz  merkwürdiges  Licht  auf  die  Wirkung  der  schwefligen 
Saure  auf  Microlten  wirft. 

In  der  at  hmosphärischen  Luft,  mit  welcher  die  Versuche 
gemacht  worden,  waren  die  Bacterien  viel  zahlreicher,  als  die 
Schimmelpilze;  z.  B.  einhielten  2  1  Luit  einmal  21  Lebewesen, 
davon  1»  Bacterien  und  8  Schimmelpilze,  ein  zweites  Mal 
fJ2  Bacterien  und  13  Schimmelpilze.  Nach  der  Einwirkung 
der  schweflige»  Säure  war  das  Verhältnis»  ein  nahezu  umge- 
kehrt.«: 

1.  Unter  24  Lebewesen  waren  0  Bacterien  und  18  Schimmel- 
pilze. 

2  Unter  11  Lebewesen  waren  C  Bacterien  und  6  Schimmel- 
pilze. 

Diese  Thatsachen  beweisen,  das*  die  schweflige  Säure  eilin 
grössere  Einwirkung  auf  dio  Bacterien,  als  auf  dio  Schimmel- 
pilze besitzt. 

Als  Endergebnisse  worden  folgende  Thesen  festgestellt : 

1.  Die  schweflige  Säure  halt  dio  Entwickelung  der  krank- 
heitserregenden Bacterien  auf  und  todtet  sie  schliesslich  ab. 

•J.  Die  schweflige  Saure  übt  auf  alle  Lebeweisen  der  at- 
mosphärischen Lau  eine  todtende  Wirkung  aus,  welche  noch 
durch  Gegenwart  von  Wassordatnpf  erhöht  wird. 

3.  Die  Wirkung  auf  Schimmelpilze  und  deren  Arten  ist 
eine  geringere,  als  auf  die  krankheitserregenden  Bactcrion. 


Schliesslich  sei  noch  einem  anderen  energischen  Desinfec- 
tionsmittel  für  inficirte  Räume  hier  Raum  gegeben:  dem  Brom. 
Es  ist  eins  der  energischsten  Desinfectionsmittcl,  jedoch  gleich- 
zeitig ebenso  giftig  und  schädlich,  wie  Chlor,  weshalb  seine 
Dämpf«  bisher  wenig  zu  diesem  Zwecke  verwandt  worden 
sind. 

Ein  Industrieller  ist  auf  den  Gedanken  gekommen,  e*  in 
Form  von  Dibromnaphtalin  in  Kerzen  zu  verarbeiten,  je  nach 
Bedürfnis»  in  mehr  oder  weniger  starken  Dosen.  Dieses  Ver- 
fahren gestattet  eine  langsame,  aber  zur  Lösung  der  Krank- 
heitskeime  genügend  starke  Entwickelung  der  Bromdampfe. 
Unter  Einwirkung  der  Hitze  wird  die  Brom  Verbindung  zu- 
nächst in  Brom  Wasserstoff  umgesetzt,  welche  Bich  in  Berührung 
mit  den  warmen  Theilen  der  Flammo  bei  Gegenwart  von 
Sauerstoff  zersetzt,  Wasserdumpf  atigiebt  und  dio  Bromdämpt'e 
freigieht,  welche  sich  in  der  Atmosphäre  verbreiten.  Di« 
leicht«  Flüchtigkeit  dieses  Mittels  macht  es  für  inficirte  Räumo 
sehr  empfehlenswert)). 

In  England  ist  vielfach  Thiocamphor  als  Desinfoctions- 
mittol  in  Gebrauch,  über  welches  Professor  Reynolds  ein- 
gehende Versuche  angestellt  hat.  l>asselbe  scheint  eine 
Losung  von  Cainphor  in  Schwefelsäure  zu  sein.  Für  den  Ge- 
branch genügt  es,  eine  kleine  Probe  in  eine  Schale  zu  giessen, 
um  sofort  eine  massige  Entwickelung  von  Desinfectionsgiisen 
zu  erhalten.  Eine  Flasche  von  170  g  Inhalt  entwickelt^  30  1 
gasförmiger  Schwefelsäure.  2  g  der  Flüssigkeit  in  1  1  Wasser 
gethan,  geben  eiu  energisches  Desinfectionsmittel  zum  ver- 
schiedensten Gebrauch,  und  hinterlassen  im  Zimmer  nur  einen 
aromatischen  Duft.  Es  ist  billig  und  wird  im  Grosseu  in 
England  hergestellt.  —  M.— 

Wir  htiben  obig*  Mitteilungen  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  von  den  Autoren  vorgeschlagenen  Methoden 
ausführlich  gebracht,  weil  auch  wir  auf  Grund  der  von  hy- 
gienischer Seite  gemachten  Entdeckungen  der  Frage  von  der 
Desinfection  des  Baumaterials  eine  grosse,  bisher  nicht 
genügend  gewürdigte  Bedeutung  zuschreiben  müssen.  Die 
schon  lange  von  epidemiologischer  Seite  gehegte  Vermuthung, 
dass  die  Ursache  mancher  Hausepidemien  in  der  Wohnung 
selbst  zu  suchen  sei,  ist  auch  durch  exaete  baetcriologische 
Untersuchungen  von  Emmerich  (Fortschritte  der  Medicin,  1ÖHI, 
von  Eiseisberg,  Langenbeck's  Archiv,  3ö),  Heinzolmann 
(Munchener  medieiiiische  Wochenschrift,  1S)1)  und  Anderen 
nachgewiesen,  welche  in  den  Fohlböden  oder  in  den  Wänden 
die  Krankheitserreger  der  Lungen-Entzündung,  Wundrose, 
Wundeiterungen  und  des  Strarrkrampfcs  auffinden  konnten. 

Ist  demnach  die  Frage  von  der  Desinfection  des  Bau- 
materials, namentlich  dos  aus  allen  möglichen  alten  Bauten 
stammenden  und  wieder  verwendeten  Bauschuttes,  welche  die 
Beoct'tung  der  Hygicniker  schon  lange  gefunden,  auch  der 
Aufmerksamkeit  weiterer  Kreise  Werth,  so  möchten  wir  uns 
dagegen  verwahreu,  als  ob  wir  di«  von  den  obigen  Autoren 
angegebenen  Mittel  schon  als  dio  endgil^ig  zu  empfehlenden 
ansehen  wollen.  Gerade  diese  Frage  der  Desinfection  hat 
spei  iell  in  Deutschland  schon  eine  so  eingehende  Würdigung 
gefunden,  dass  es  nur  des  Hinweises  anf  die  Mitthailungen 
aus  dem  Reichs-Gesnndheits-Amte,  Band  L  lft'l,  bedarf,  um 
einige  Mängel  der  I>esinfection  durch  schweflige  Säure  und 
Brom  hervorzuheben.  Auch  auf  das  salicylsaurc  Zink  mochten 
wir  nicht  ohne  Weiteres  zu  grosses  Vertrauen  setzen;  dagegen 
dürfte  ilio  Desinfection  des  zu  Fehlböden  verwendeten  Ball- 
schuttes in  erster  Linie  die  Hitze,  am  besten  durch  Ausglühen, 
ftlr  die  Desinfection  der  Wände  dagegen  die  Vorschläge  von 
■Inger  (Arbeiten  ans  dein  Gesundhoitsamte,  Band  V)  und  von 
Giasea  (annalcs  de  micrographie  ItftK))  in  Betracht  kommen, 
welche  durch  einmaliges  Tünchen  mit  fO  procent.iger  Kalk- 
milch, selbst  boi  grosster,  experimentell  erzeugter  Veninreini- 
gung,  die  sicherste  Desinfection  erzielt  haben. 

Die  Redaction. 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rol.  200  000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  AaphaJt-Daohjiapne.  Holicemeal  und  Isulirplattun,  Dacheiinfeckungas  in  HeUcsiaent.  Ptpps,  Schiefer  etc. 
Uebernahine  von  Asphaltirungen  jciler  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,   Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbelten  In  Stampf  Beton. 
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Auswechselbare  Laufmäntel  an 
Strassen-  und  anderen  Druckwalzen 
(Stahl  walzen). 

In  der  vom  Verwaliungs-Gericlits-Direclm-  Herrn 
C.  Parey  redigirten.  volkstümlichen  Wochenschrift  _Die 
Selbstverwaltung-*  finden  wir  nachstehenden  instruetiven 
Artikel,  dessen  Wiedergabe  uns  freundlichst  gestattet 
wurdo: 

Es  ist  üblich,  den  Strassenwalzcn  einen  50—  tiO  min 
starken  Laufmantel  zu  geben ;  derselbe  erfährt  durch  den 
Betrieb  eine  von  den  Kanten  nach  der  Mitte  des  Mantels 
zunehmende  Ausnutzung.  Die  Ursache  der  entstehenden 
Aushöhlung  dürfte  hauptsächlich  in  dem  Umstände  zu 
suchen  sein,  dass  die  Möglichkeit  eines  seitlichen  Ans- 
weichens  der  gedrückten  Steine  vou  den  Rändern  aus 
each  der  Walzenmitte  hin  abnimmt,  letztere  mithin  den 
schärfsten  Angriff  auszuhaken  hat. 

Die  theoretisch  zulässige  Aushöhlung  einer  1  m 
breiten  Walze  darf,  wenn  man  0  cm  als  zul  issige  Ueber- 
höhting  einer  4  in  breiten,  nach  einer  Kreisform  gewölbt 

(1  .ou\2 
4  ,*/  •  60  =  *  mm 

sein. 

Uebersteigt  das  Maass  der  Aushöhlung 'in  der  Mitte 
7 — 10  mm,  so  ist  eine  weitere  Benutzuug  der  Walze 
vom  Uebel.  Nichtsdestoweniger  arbeitet  die  Walze  in 
den  meisten  Fällen  nach  wie  vor  weiter,  da  die  Nach- 
theile nicht  unmittelbar  erkenubar  sind. 

Die  Folge  ist,  dass  sich  im  Steinbahnkörper  Streifen 
von  ungleicher  Festwal/.uug,  daher  ungleicher  und  theil- 
weisc  nnr  notdürftiger  Festigkeit  und  Dichtigkeit  bilden. 
Weiterhin  stellen  sich  streifenweise  Erhebungen  nud 
Senkungen  gegeuliber  der  richtigen  Querform  der  Strasse 
her.  die  man  allerdings  durch  dick  aufgetragene  Kies- 
und  sogar  Tiehmdccken  für  einige  Zeit  unsichtbar  und 
unschädlich  zu  machen  i)flegt. 

Ist  nicht  besonders  günstiger  Untergrund  vorhanden, 


so  wird  die  Abnutzung  der  Steinbahn  in  der  Quere  sich 
sehr  ungleichmiissig  vollziehen.  Die  Unterhaltung  wird 
einen  bisher  stets  ülwseheneu  Mehrlietrag  aji  Kosten 
verlangen,  welcher  nnr  der  Henutzuug  einer  zu  stark 
ausgehöhlten  Waise  »irr  Last  gelegt  werden  kanu ;  jeden- 
falls übersteigt  dieser  Mehrbetrag  die  Kosten  einer  Neu- 
ummantel'iug  erheblü-h.  Hierzu  kommt  noch,  dass 
Strassen  mit  ungüustiger  Abnutzung  durch  dies«  sowohl, 
als  auch  durch  die  notwendigen  vielfachen  Flickereien 
den  Verkehr  sehr  belästigen. 

Alles  dies  als  Folge,  weil  man  du  oft  mit  weiteu 
Land-  nnd  Eisenbahntransporten  verbundene,  lange  Zeit 
erfordernde  Erneuerung  des  Laufmantels  scheut  und 
möglichst  lange  aufzuschieben  sucht.  Zudem  betragen 
die  Kosten  einer  Wiederherstellung  oo  bis  fast  100  % 
einer  XcubeschafMiug. 

Ein  neues,  dem  Unterzeichneten  patentirtes  Ver- 
fahren besteht  nun  darin,  über  einen  Walzeukern  (den 
alten  Laufmantel).  unter  Belassung  eines  genügenden 
Zwischenraumes,  gusseiserue  Ringe  überzuschieben  nnd 
den  Zwischenraum  mit  einer  bildsamen  kittenden  Masse 
auszufüllen.  Eine  solche  Aufkittung  ma*  wohl  schon 
früher  versucht  worden  sein,  jedenfalls  aber  ohne  Er- 
folg, weil  man  die  Bedingungen,  denen  eine  derartige 
Verkiltung  unterliegt,  nicht  genügend  erkanut  haben  wird. 

Als  bildsame  Masse  wird  in  erster  Linie  jeder  Kitt 
anzusehen  sein,  welcher  auch  an  Rostflachen  haftet,  da- 
bei gross--  Festigkeit,  Adhitsions  vermögen  und  Raum- 
besiändigkeit  gegenüber  inneren  chemischen  und  physi- 
calisch  n  Veränderungen  besitzt,  sowie  allen  elastischen, 
oder  durch  Wärmewechsel  erzeugten  Formänderungen 
des  umgebenden  Eisens  sicher  zu  folgen  vermag.  Der 
Kitt  muss  ferner  genügende  Widerstandsfähigkeit  gegen 
jede  Witterung  besitzen. 

Alle  erforderlichen  Eigenschaften  vereiuigt  in  hohem 
Maasse  der  deutsche  Portland-Oeraent  in  sich.  Er  ist 
zudem  billig  und  durch  einen  erfahrenen  Maurer  leicht 
zu  verarbeiten. 

Der  Cement  haftet  auch  an  angerosteten  Flächen. 
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ist  raumbeständig,  frostsicher,  hat  in  jeder  Richtung  die 
als  sechsfache  Elastir.itat  von  Gusseiseu  und  mit 
gleichen  Coefticicnten  für  Aeudeniugeu  seiner 
in  Folg«  Acndentugeu  der  Temperatur. 
Bei  nar  mittelguter  Ausführung  der  Verkitten*  dürften 
daher  Risse  in  dein  eingestampften  Cement  mörtel  gänz- 
lich ausgeschlossen  sein.  Dieselben  würden  zudem  auch 
niclit  schädlich,  sondern  nur  nützlich  durch  Aufhebung 
schädlicher  Zugspanuungen  wirken;  schädlich  würde 
nur  eine  Zerdrückung  des  Cements  sein,  falls  sie  mehr- 
fach aufträte. 

Der  Cement  bietet  noch  den  grossen  Vortheil.  diss  er  bei 
grösster  Widerstandsfähigkeit  in  gewöhnlicher  Benutzung 
durch  Ausstemmen  oder  gewisse  Chemiealieii  leicht  ent- 
fernt werden  kann  und  sj  eine  leichte  Abnahme  der 
Ringe  gestattet. 

Das  neue  Verfahren  hat  vorwiegend  folgende  Vor- 
züge: 

1)  Der  übergeschobene  Laufmautel  bedarf  mir  ge- 
ringer Stärke  (28—35  mm)  und  kann  vorteilhaft  auf 
eine  geringe  Restecbicht  aligeuutzt  werden.  Sehr  zweck- 
mässig ist  es,  den  Mantel  aus  drei  nebeneinander  ge- 
lagerten Ringen  zusammenzusetzen  und  dem  Mittelringe 
hierbei  eine  bedeutend  grossere  Festigkeit  als  den  seit- 
lichen Ringen  zu  «ehen.  Die  Aushöhlung  dürfte  als- 
dann bis  zur  vollständigen  Abnutzung  des  Mantels  nur 
in  einem  geringen  Maasse  auftreten.  Wählt  min  zwei 
Ringe,  so  kann  nach  einer  gewissen  Aushöhlung  eine 
Vertauschung  derselben  stattliudeu,  sodass  die  neue  Ab- 
nutzung zunächst  die  in  der  Walzenmitte  sich  ergebende 
Erhöhung  trifft.  Hierdurch  wird  eine  weitgehende  Ab- 
nutzung und  Ausnutzung  der  Riuge  ermöglicht. 

2)  Die  alten  Walzen,  welche  in  vielen  Fällen  zu 
klein  und  1-icht  sind,  erfahren  eine  nicht-  unerhebliche, 
auf  ihre  Leistungsfähigkeit  günstig  wirkende  Zunahme 
ihres  äusseren  Durchmessers  und  ihres  Gewichts. 

3)  Die  Transportkosten  erm&ssigen  sieh  in  den 
meisten  Fällen,  da  nur  eine  Versendung  der  Ringe  und 
des  Cements  statt  der  Walze  stattfindet.  Auch  bleibt 
letztet«  nur  kurze  Zeit  betriebsunfähig. 

4)  Die  Kosten  des  neuen  Verfahrens  betragen  etwa 
40 — 50  *,'»  derjenigen  der  bisher  üblichen  Cinmautelung. 

5)  Die  Ringe  können  lange  Zeit  zuvor,  ehe  ihre 
Verwendung  dringlich  wird ,  beschafft  werden.  Sie  können 
alsdann  gleichzeitig  in  grösserer  Anzahl  und  daher  besser 
und  erheblich  billiger  gegossen  werden;  auch  ist  in  der 
Regel  eine  gemeinschaftliche  VersendunR  auf  grosse  Ent- 
fernungen bei  erheblicher  Frachterspamiss  ermöglicht. 

Hierbei  würde  Gelegenheit  gegeben  sein,  ein  sehr 
erstrebenswerthes  Ziel  zu  erreichen,  nämlich  Normal- 
walzen  herzustellen,  d.  h.  Walzen  von  nur  drei  oder 
vier  verschiedenen  äusseren  Durchmessern.  Der  grosse 
Vortheil  einer  alsdann  gegebeneu  Massenherstellung  nach 
Modell  durch  wenige,  aber  bewährte  Fabriken  bestände 
in  der  Erreichung  besten  Materials  und  völlig  kunstge- 
rechten Gusses  bei  gitisster  Billigkeit. 

ö)  Die  grosse  Erleichterung  und  Verbilligung  des 
neuen  Verfahrens,  die  sich  mit  zunehmender  Einführung 
des  letzteren  erheblich  steigern  werden,  dürften  ver- 
hindern, dass  Walzen  mit  zu  starker  Aushöhlung  in 
Betrieb  bleiben,  vielmehr  ein  billigeres,  dabei  wesentlich 
besseres  Abwälzen  der  Steinbahn,  also  deren  grössere 
Dauerhaftigkeit  und  gleichmässigere  Abnutzung  herbei- 
führen. Die  starke  Wölbung  der  Strasse  nnd  hiermit 
die  vorzugsweise  Inuehaltung  der  Steinbahnmitte  durch 
das  Fuhrwerk  würde  vermieden. 

Bewirkte  Ausfühi-ungen:  Zwei  nach  dem  Verfahren 
wieder  hergestellte  alte  Walzen  sind  im  Kreise  Beeskow 
bei  Berlin  auf  Chaussee-Neubauten  in  ununterbrochenein 
Betriebe  (  Winter  natürlich  ausgenommen)  und  haben  bis 
heute  25  km  —  sowohl  Packlage  wie  Steinbahn  —  ab-  | 


gewalzt  Hierbei  sind  die  Bremsen  in  Gefällen  bis 
1 :  25  in  Thätigkeit  gekommen. 

Die  eine  Walze  mit  1  580  mm  äusserem  Durch- 
messer  nnd  etwa  5  500  kg  Gewicht  (einschl.  Wasser- 
füllang)  arbeitet  seit  Anfang  Novemkr  181*0;  dieselbe 
hat  in  freier  Lage  Temperatur-Schwankungen  (des  Eisens) 


30"  Celsius  ertragen.  Die  zweite  Walze 


von  —  24°  bis 

mit  1  710  mm  äusserem  Dnrclimesser  nnd  etwa  7  000  k» 
Gewicht  (einscldiesslich  Wasserfüllung»  ist  seit  Ostern 
1892  im  Betrieb;  dieselbe  hat  eine  völlig  glatte,  innere 
Cyliuderftäche,  denuoch  haftet  der  Cement  mit  ausser- 
ordentlicher Festigkeit.  Keinerlei  Haarrisse  (auch  nicht 
die  feinsten)  haben  sich  in  der  Cementschicht  oder 
zwischen  dieser  und  den  anschliessenden  Eisenmassen 
bei  einer  der  beiden  Walzen  gezeigt. 

Der  anf  den  Cementmörtel  bei  voller  Belastung  aus- 
geübte Druck  dürfte  bei  gänzlicher  Auflagerung  der 
Walze  kaum  ^  ausmachen,  bei  ungünstiger  Auf- 
ligerung  aber  nur  nach  sterker  Abnutzung  die  für  Ce- 
ment zulässige  Grenze  erreichen.  Anderweite  Span- 
nungen können  nur  in  geringem  Maasse  auftreten. 

Wenn  auch  natürlich  die  beste  Ausführung  für  die 
Verkittuug  vorzutreiben  ist,  so  wird  auch  eine  uiässig 
gute  Ausführung  noch  mehr  als  geuügende  Festigkeit 
besitzen. 

Weitere  Ausführungen  sind,  nachdem  Eude  1891 
die  Patent -Urkunde  verliehen  ist.  in  den  Provinzen 
Brandenburg,  Pommern  und  Preussen  bewirkt.  Es  ist 
grundsätzlich  unterlassen  worden,  das  Verfahren  früher 
einzuführen,  als  bis  dasselbe  in  üeeskow  sich  hinläng- 
lich bewährt  nnd  namentlich  die  dauernde  Haltbarkeit 
der  Cement  verkittung  sich  glänzend  erwiesen  hat. 

Es  verdient,  als  wesentlich  hervorgehoben  zu  werden, 
dass  beide  erwähnte  Walzen  2—4  Tage  nach  Fertig- 
stellung der  Verkittung  in  Gebrauch  genommen  worden 
sind,  ein  Umstand,  der  schlagend  für  die  hohe  Güte  des 
deutschen  Portland-Cementes  spricht 

Bei  Herstellung  neuer  Walzen  wird  zweckmässig 
der  Laufmantel  aus  zwei  wenig  starken,  übereinander- 
geschobenen  Ringen  —  einem  inneren  aus  Schmiedeeisen 
und  einem  äusseren  ans  Gnsseisen  —  mit  entsprechen- 
dem Zwischenraum  hergestellt;  letzterer  wird  entweder 
1 0  mm  breit  und  alsdann  mit  einem  leicht  schmelzbaren 
Metallguss  ausgefüllt,  welcher  an  Schmied-  wie  Guss- 
eisen festhaftet,  oder  aber  er  wird  40—50  mm  breit 
gemacht  und  mit  Portland-Cement  ausgefüllt. 

Schiebt  mau  auf  die  Mitte  eiuer  vorhandenen  Chaussee- 
wabse  nur  einou  Ring  von  40  -50  cm  Breite,  so  wird 
bei  unwesentlich  vermehrtem  Gewichte  der  Druck  auf 
die  Flächeneinheit  fast  auf  den  dreifachen  Betrag  er- 
höht, man  ist  alsdann  in  der  Lage,  schmale  Streifen 
der  Steinbahn  mit  grossem  Erfolge  festznwalzen  und 
die  Wiederherstellung  abgenutzter  Chausseen  erforder- 
lichen Falls  streifeuweise  und  mit  geringen  Kosten  zu 
bewirkeu;  dieses  Ziel  ist  mittels  Rammen,  was  ohnedies 
sehr  t heuer  ist,  nicht  zu  erreichen. 

Der  erwähnte  Ring  nebst  zugehörigen  Keilen  wird 
vorräthig  gehalten;  das  Auf-  und  Abbringen  desselben 
dürfte  etwa  30  Mk.  kosten. 

Es  sei  schliesslich  der  Wunsch  ausgesprochen,  dass 
alle  neu  gelieferten  Walzen,  bezw.  Laufm&utel,  in  Bezug 
auf  ihre  äussere  Kreisrundung  stete  genau  untersucht 
werden  mögen.  Es  kann  dies  mit  Hilfe  einer  Lehre 
aus  Blech  oJer  Pappe  geschehen,  die  nach  einem  Halb- 
kreise ausgeschnitten  ist  Den  Halbmesser  findet  man,  iu- 
detn  man  den  Umfang  des  Laufraantels  mit  einer  Schnur 
oder  Draht  (am  besten  Messing)  genau  misst.  Die 
Messung  an  verschiedenen  Stellen  darf  hierbei  keine 
wesentlichen  Unterschiede  ergeben. 

Uol'fackcr,  Ingenieur  stu  Essen  (Ruhr). 
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Straanenbau. 

„Jasperite"-PGaster. 

Im  Jahre  1890  wurde  in  Wichita  (Canadaj  die  be- 
lebteste Strasse,  die  Douglas  Avenue,  mit  einem  neuen 
Pflaster  versehen,  welches  unter  der  Bezeichnung  „Drake's 
Pateut  •iMsjterite''  bekannt  ist.  HeiT  H.  H.  Jackmann, 
städi isolier  I»g<nieur  in  Wichita.  giebt  in  einer  Zu- 
schrift au  die  Redactioti  des  «.Engineering  and  bnildiug 
reeord"  darüber  folgende  Details: 

Die  neu  zu  pflasternde  Strasse  besass  eine  Breite 
von  »0  Fuss,  deren  Mitte  von  einem  doppelten  Schienen- 
strange durchschnitten  wurde,  eine  Wölbung  von  '.» Zoll 
im  Querschnitt  und  eine  Steigung  von  ü.ä  Fuss  pro 
100  Fuss. 

Die  Pflasterarbeiteu  wurden  am  l.  Mai  begonnen 
und  am  Ii.  August  vollendet.  Der  Preis  pro  Quadrat- 
yard  betrug  im  Ganzen  2r-*  Dollars;  die  ganze  Pflaster- 
tiathe  nahm  einen  Kaum  von  31  000  Quadralyards  ein. 
Der  Bauunternehmer  Hebert  F.  Wilson  leistete  uuter 
Hinterlegung  einer  Summe  von  75  000  Dollars  für  fünf 
Jahre  Garantie. 

Die  für  die  Pflasterung  vorgeschriebenen  Bedingungen 
waren  tollende: 

Zur  Herstellung  einer  festen  Unterlage  sollte  auf 
dem  hergerieliteten  Sfrassenbett  eine  Steinscliicht  von 
6  Zoll  Tiefe,  gemessen  v«  n  der  Mitte  des  Heltes  bis 
zum  höchsten  Funkte  der  Wölbung,  mit  der  Hand 
gelegt  werden.  Die  Steine  sind,  mit  ihrer  breitesten 
Flache  nach  unten,  anf  der  Kaute  aufzusetzen,  und 
zwar  in  senkrecht  zur  Strasse  parallelen  Linien;  die 
Fugen  sollen  zweckmässig  breit  sein.  Die  Abmessungen 
dieser  Steine  sollen  zwischen  den  Grenzen  0  :  8  :  15  Zoll 
und  4  :  6  :  ö  Zoll  liegen. 

Nachdem  die  Steine  demit  niedergesetzt  sind,  soll 
das  Gauze  dadurch  eine  feste  I^age  erlialteu,  dass  man 
au  allen  inöglicbeu  Stellen  Keile  einlädst  und  dazwischen 
so  tief  als  statthaft  Steine  einschultet,  bis  die  Schicht 
festliegt. 

Dann  werden,  ohne  dieselbe  zu  lockern,  die  Keile 
sorgfältig  herausgezogen.  —  Eine  solche  Arbeit  daif 
nur  an  Flächen  vorgenommen  werden,  welche  mindestens 
20  Quadratfuss  betragen. 

Der  zu  dieser  Grundschicht  verwendete  Stein  soll 
reiner  Kalkstein  sein;  die  kleineren  Zwischenräume  siud 
mit  kleineren  Kalksleinen  auszufüllen  und  die  Fugen 
mit  reinem,  scharfen  Flusssand  vollzufegen.  Alsdann 
niuss  diese  Schicht  grundlich  festgewalzt  werden,  was 
mit  einer  Walze  von  mindestens  200  Pfund  Druck  pro 
Zoll  auszuführen  ist. 

Der  ...lasperite"  besteht  aus  zermnrbeltem  oder  zer- 
brochenem Quarzit  oder  Sioux-Fall-Stein,  in  der  mit 
No.  3  und  4  bezeichneten  Abmessung,  ist  in  Wasser 
geschwemmt,  ohne  jedoch  freies  Wasser  in  seiner  An- 
häufung zu  enthalten,  und  wird  durch  und  durch  mit 
dem  besten  Portlaud-Cemeut  und  reinem,  scharfen  Fluss- 
sand zu  folgenden  Theilen  gemischt:  1  Theil  Cement. 
1  Theil  Sand  und  3  Tueile  Quar/.it;  alles  wird  gründlich 
zeiiiebeu.  zerstampft  und  zerrührt,  bis  das  Gemisch  das 
Aussehen  von  Mörtel  annimmt,  und  in  Blöcken  von  je 

I  C^uadtatyard  geformt,  welche  durch  Theerpapier  von 
einander  getrennt  sind. 

Die  Schicht  aus  diesem  „Jasperite"  mnss  mindestens 

I I  Zoll  tief  sein,  auf  welche  dann  eine  Schicht  Quarzit 
No.  S  zu  liegen  kommt,  sodass  das  Ganze  eine  wohl- 
gefällige, dein  Stiussenunersthnitt  entsprechend  geformte 
Obei  fläche  enthält. 

Die  oben  erwähnten  Abmessungen  von  Quarzit 
No.  3.  No.  4,  No.  5  beziehen  sich  auf  annähernde 
Würfelform  von  '  s,  \<  und  l/s  Zoll.  m.— 


StüdtiMche  Aufgaben. 

Oeflentliche  Wohlthätigkeits-  und 

sanitäre  Anstalten  in  Paris. 

K. 

D  e  s  i  n  f  e  o  t  i  o  n  s  -  A  n  s  t  a  1 1  e  n . 
Die  Gründung  der  städtischen  Desinfections- Anstalten 
in  Paris  stellt  in  unmittelbarem  Zusammenhange  mit  der 
Krbnuung  der  in  No.  S'.i  dieses  Blattes  besprochenen  Zu- 
fluchtsstätten. 

Wie  dort  erwähut  wurde,  mussten  die  Abends  aut'gc- 
nommenen  Obdachlosen  ihre  Kleidungsstücke  abliefern, 
um  sie  um  nächsten  Morgen  gereinigt  und  desinficirt 
zurückzuerhalten. 

Die  mit  den  Asylen  verbundeneu  Dcsinl'ections-An- 
stnllen  wurden  daher  zunächst  als  ein  Appendix  speeiell 
für  jene  errichtet,  und  die  Frage,  ob  sie  auch  dem  ullgc- 
meinen  Publicum  zur  Benutzung  gestellt  werden  sollten, 
wurde  erst  später  bejaht. 

Die  von  Herrn  l'iouvnrd  erbuute  Anstalt,  welehe  wir 
einer  einteilenden  Betrachtung  unterziehen  wollen,  ist  die 
bedeutendste:  sie  liegt  in  der  Itue  des  Uecollcts  ob  lind 
steht  mit  dem  Asyl  um  (^uni  de  Ynlmy  |ii7  in  diroclor 
Verbindung. 


■       A  1 


«}uay  de  Vatniy. 


Die  vorstehende  Skizze  gielit  einen  Uegritt"  von  der 
Luge  der  einzelnen  (ieliiiude:  die  dem  Kntwiirf  zu  (Iriiude 
gelegte  Idee,  das  Klaldissement  in  /.«  ei  gel  rennte  Thcilc 
zu  sondern,  ist  ersiehtlieli :  eine  fortlaufende  Mauer  trennt 
die  Seite,  wo  die  zu  desinlieirendeii  liogensländc  abge- 
geben  werden,  sorgfältig  vm  <l|,m  Theil,  wo  sie  desiulieirt 
empfangen  werden. 

W  enn  die  Wagen  die  Klcidiiiigstiicke  u.  dergl.  aus 
den  betrelleiiden  \\  ojmungeu  abgeholt  haben,  fahren  sie 
durch  das  Thor  Ii  in  die  Halle  (',  wo  die  Gegenstände 
alegeladen  und  im  Magazin  II  niedergelegt  werdeu.  während 
die  Wagen  nueh  «lein  Hole  D  gelangen  und  selbst,  sowie 
ihre  Gespanne  einer  Dcsinl'eclioti  unterworfen  wi'rden. 
Die  Pferde  werden  in  dem  Stalle  S  und  die  Wagen  in 
der  Kemise  A  untergebraelit.  Zwischen  dieser  Kemise  und 
der  Ausladeballe  sind  getrennte  Waschräume.  Sjteiseriintue. 
Garderoben  u.  dergl.  G,  K  vorgesehen,  wehhe  von  dem 
die  Wagen  bedienenden  Personal  beuntzt  werden  müssen; 
über  denselben  siud  die  Dienstwohnungen  der  Kutscher. 
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Wenn  es  nothwcndig  erscheint,  werden  elit-  zu  desin- 
licirendcn  Gegenstände  in  der  Halle  H  in  einem  Gefäss 
abgespült,  dann  auf  siehartigen  Gestellen  nach  dem  Kauine  N 
gebracht  und  diese  in  mit  gespanntem  Dumpf  geheizte 
Kammern  gefahren,  welche  in  der  Wand  zwischen  H  und  N 
eingebaut  sind.  Nach  der  Desinfection  worden  die  Gegen- 
stände wiederum  auf  Drahtsiebe  gelegt,  welche  Iii  ups  der 
Mauer  im  Kauine  X  vorbereitet  sind.  Kiu  Verbrenuungs- 
ofeu  für  werthlose  Stücke  und  ein  Zerstäuber  vervoll- 
ständigen die  Desinfcctiousutensilieu  in  diesem  Itnume. 
Die  angrenzenden  Kammern  1.  J,  K  dienen  dem  Personal, 
welches  mit  den  r.u  desinficirendcn  Suchen  huntirt,  zur 
eigenen  Reinigung,  sind  als  Garderoben,  Waschräume 
u.  s,  w.  eingerichtet  und  besitzen  einen  eigenen  Ausgang 
nach  der  Strasse.  Sonst  besteht  zwischen  den  lieiden 
Räumen,  welche  die  inticirten  Suchen  empfangen  und  die 
gereinigten  ausgeben,  nur  eine  einzige  Verbindung  und 
da*  ist  der  Kaum  M,  welcher  in  drei  Ahtheilungen  ge- 
trennt ist,  deren  einzelne  Thüren  nie  auf  einmal  geöffnet 
sind.  In  der  mittelsten  ist  eiue  Hinrichtung  zum  Waschen 
und  Desinticiren  für  das  durchgehende  Personal  vorge- 
sehen. Der  Oberaufseher  hut  sein  Bureau  iu  O  und  »eine 
Wohnung  in  L. 

Die  Wagen  und  Pferde,  welche  die  aus  N  empfangenen 
desinfieirten  Sachen  abfahren,  stehen  in  der  Remise  T  und 
im  Stall  H.  und  ihr  Betriebspersonal  hat  seine  Wasch- 
räunie  etc.  in  P. 

I)ie  aus  dem  angrenzenden  Asyl  kommenden  Kleidungs- 
stücke, Wäsche,  Bettzeug  etc.,  werden  durch  das  Thor  V  in 
den  Hof  D  gebracht,  pnssiren  ilie  Desinfectionsräum«  und 
wandern  durch  das  Thor  V  zu  ihren  Kigcuthtimcrn  zurück. 

Diese  kurze  Beschreibung  genügt  wohl,  um  ein  Bild 
von  der  mit  der  peinlichsten  Sorgfalt  arbeitenden  Anstalt 
zu  geben,  welche  eben  ihr  besonderes  Augenmerk  darauf 
richtet,  dass  die  desinlicirtcn  Sachen  weder  unmittel- 
bar, noch  im  Keller  mit  den  Ansteekungsstoffen  der  ein- 
gelieferten Sendungen  in  Berührung  kommen. 

Da«  jetzt  gebräuchliche  Desinfectionsverfahren  besteht 
darin,  dass  die  Gegenstände  längere  Zeit  der  Liuwirkung 
von  gespanntem  Dampf  ausgesetzt  und  dann  einer  durch 
einen  Zerstäuber  bewirkten  Reinigung  mit  einer  Subüront- 
lösting  von  I  :  1  000,  6  g  Weinsteinsüure  pro  Liter  und 
einigen  Tropfen  einer  Farbstofflüsung  von  Cariuin  und  Indigo 
in  Alcohol  unterzogen  werden. 

Von  allen  Mitteln,  die  pathogeticn  Mi»  roorgauismen 
zu  todten  und  alle  iu  den  Geweben,  Stoffen,  Kleidungs- 
stücken und  sonstigen  Gebrauchsgegenständen  enthaltenen 
Krankheitskeiine  zu  vernichten,  ist  der  gespannte  Dampf 
das  wirksamste,  selinellste  und  einfachste.  Die  dazu  ge- 
brauchten Apparate  sind  aus  der  Fabrik  von  Geneste  &. 
Herseher,  welche  in  fast  allen  städtischen  Desiufeetions- 
Anstaltcn  in  Frankreich  und  im  Auslande  anzutreffen  siud; 
die  Desinfection  ist  nach  HO  Minuten  beendet,  und  zwar 
werden  15  Minuten  zum  Kochen  und  13  Minuten  zum 
Trocknen  gebrauejit. 

Die  in  derselben  Fabrik  constriiirten  Zerstüulier  dienen 
dazu,  die  untiseptiseh«  Flüssigkeit  iu  Form  eines  feinen 
Nebels  auf  allen  Gegenständen  zu  zerstäuben,  welche,  wie 
Leder,  Pelzwerk  etc.,  nicht  im  Ofen  desitilicirt  werden 
können,  und  femer  auch  noch  dazu,  um  eine  Desinfectiou 
der  Häuser.  Wohnungen  nebst  Inhalt  vornehmen  zu 
können.  Mit  der  oben  genannten  1/ösung  geht  die  Desin- 
fectiou sehr  schnell  vor  sich,  ohne  dass  1mm  einiger  Sorgfalt 
kostbare  Gegenstände  verderben  zu  brauchen;  die  Thnt- 
suchen  haben  mehrere  Male  die  vollständige  Wirksamkeit 
dieses  Verfahrens  bewiesen;  denn  wendet  man  stattdessen 
schweflige  Säure  an,  so  ist  die  Reinigung  nicht  nur 
schwielig  und  unvollkommen,  sondern  auch  sehr  lang- 
wierig, sodass  Ii iiiti  beinahe  sagen  möchte,  dass  sie  im  In- 
teresse einer  allgemeinen  Iüntührung  der  Desinfectiou  so- 
gar schädlich  ist. 

Die  Desiufectioiis-Anstalteii  der  Stadt  l'aris 
stehen  dem  Publicum  umsonst  zur  Verfügung, 
gleichgültig,  ob  es  die  zu  desinficirenden  Sachen  direct 
hinträgt,  oder  durch  das  Personal  abholen  und  gleich- 
zeitig die  Wohnungen  desinticiren  lässt.  Zu  diesem  Dienst 
werden  besondere  Leute  ausgebildet,  welche  von  Herrn 
Menaut,  Vorsteher  dieser  tötient liehen  Wohlthütigkeits- 
Anstalteu.  beaufsichtigt  vvei'flen. 

Im  Folgenden  wollen  wir  die  verschiedenen  Operationen 


aufzählen,  nach  welchen  im  Falle  einer  ansteckenden 
Krankheit  die  Desinfektion  der  inlicirteu  Kiiume  durchge- 
führt wird: 

Klie  der  Wagen  die  Anstalt  verlüsst.  muss  das  Per- 
sonal sich  überzeugen,  ob  er  alles  Material  etc.  enthält : 

1.  Die  Zerstäubungspuni|>e  und  mehrere  Flascheu  mit 
der  zu  desintieirenden  Flüssigkeit,  welche  seiner  ganz  be- 
sonderen Obhut  anvertraut  sind  und  uu  Niemnud  ausge- 
geben werden  dürfen. 

•1.  Kiue  Flasche  mit  übermangansaurem  Kali,  enthaltend 
1  I  zu  0.^0  g  auf  1  000. 

.'!.  Linen  I<einwandsock  mit  »lern  Arbeitskostüm,  welches 
in  einer  I^einwandinütze.  einer  den  Hals  und  das  Hand- 
gelenk fest  umschliessendenBlouse.  einer  Leindwaudhose  und 
Schuhzeug  besteht. 

4.  Mehrere  Sacke,  welche  durch  eine  Schnur  aus 
irgend  einem  Material  mit  Ausnahme  von  Leder  zuge- 
bunden werden,  sie  haben  verschiedene  Grössen,  je  nach- 
dem sie  für  die  Matratzen,  Kopfkissen,  Betten  u.  s.  w.  be- 
stimmt sind  und  sind  mit  grossen  rothen  Zahlen  oder 
Buchstaben  bezeichnet  und  an  der  dem  Ofen  zugekehrten 
Seite  offen. 

3.  Lumpen  zum  Abtrocknen. 

Zwei  grosse  Schwämme,  eine  Bürstp  mit  und  eine 
solche  ohne  Stiel. 

7.  Kiueu  Werkzeugskasteu. 

8.  Line  Trittleiter. 

Vor  dem  Kintritt  in  die  betreffende  Wohnung  müssen 
sich  die  Leute  umziehen;  sie  waschen  gegebenen  Falles 
zuerst  Blutflecke  aus  der  Wäsche  mit  einer  Bürste  und 
übermangensjiurem  Kali,  stecken  dann  siimmtliche  Suchen, 
welche  eine  Desinfectiou  durch  Dampf  vertragen,  in  die 
Säcke  (wie  Matratzen,  Vorhänge,  Decken,  Bettwäsche, 
Kleidungsstücke,  Gewebe,  Stoße.)  Dann  giesseu  sie  aus 
eiuer  Flasche  die  desinticirende  Flüssigkeit  in  die  Zer- 
stäubungspumpe  und  spritzen  die  ganze  Wohnung  aus, 
wie  Mauern.  Decken,  Holztäfelungen,  Panpjet,  l'ussbodcn, 
Tapeten,  Möbel,  Betten,  das  Innere  der  Nachttische  u,  s.  w. 

Ks  darf  dabei  nichts  vernachlässigt  werden.  Die 
Spiegel  nebst  Rahmen,  Gemälde  und  Kuustgogemätüuiie 
werden  mit  in  die  desinfieirende  Flüssigkeit  petanchten 
Lumpen  leicht  abgerieben.  Grosse  Gardinen  und  Vor- 
hänge, welche  mini  ihrer  Länge  wegen  in  der  Wohnung 
lässt.  werden  abgenommen  und  auf  beiden  Seiten  desinticirt 
Die  Getiisse  und  Gegenstände,  welch«  der  Kranke  ge- 
braucht hat.  ebenso  das  doset,  Garderobe-,  Toiletten- 
Tische  Ii.  s.  w.  werden  mit  jener  Lösung  abgewaschen. 

Ist  diese  Thiitigkeit  beendet,  so  entledigen  sich  die 
Arbeiter  ihrer  Arbeitsanzüge,  stecken  sie  in  den  Sack  und 
Inden  die.se  mit  den  anderen,  in  den  Damptkammern  zu 
desinficirenden  Sachen  auf  den  Wagen. 

Sobald  dieser  in  der  Anstalt  ankommt,  wird  er  ohne 
Zeitverlust  abgeladen,  die  Sachen  so  schnell  wie  möglich 
der  erwähnten  energischen  Heiniguugsniethode  unterworfen 
und  ebenso  schnell  wieder  dem  Ligcuthünicr  übermittelt. 

Dieses  ist  der  Arbeitsgaug,  wie  er  in  den  meisten 
öffentlichen  Desinfectionsanstaiten  betolgt  wird;  alle  seine 
Ktuzelheiteu  siud  von  grosser  Wichtigkeit,  denn  nur  dann, 
wenn  diese  sorgfältig  beachtet  werden,  hat  das  Publicum 
Vertrauen  zu  der  Methode,  welche  auch  deshalb  mit  den 
grössteu  Vorsichtsinaassregeln  gehandhabt  werden  muss, 
damit  sie  nicht  werthlos  und  sogar  gefährlich  werde. 

Diese  Anstalten  werden  glücklicherweise  jetzt  mehr 
und  mehr  von  den  staatlichen  und  städtischen  Behörden, 
von  Aerzten  und  dem  Publicum  in  ihrer  vollen  Bedeutung 
gewürdigt;  die  Zahl  der  einzelnen  Fälle,  wo  man  sie  in 
Anspruch  nimmt,  wächst  zusehends  und  beträgt  im  Durch- 
schnitt 23  täglich,  von  denen  13  auf  die  Anstalt  in  der 
Uue  iles  Rec<illets  fallen.  Das  ist  allerdings  noch  zu  wenig, 
um  in  allen  Fällen  durch  prophylactische  Muassregeln 
die  Stadt  Paris  vor  ansteckenden  Krankheiten  zu  schützen, 
welche  man  garnicht  in  grossem  Umfange,  gerade  eben 
dieser  wirksamen  Desinteetion  wegen,  kennen  lernt. 

Es  erscheint  nicht  interesselos,  hinzuzufügen,  dass 
schon  eine  grosse  Anzahl  französischer  Städte  ähnliehe 
Hinrichtungen  besitzt;  mehrere  haben  ilndurch  uennens- 
werthe  Liunatunequclleii  gefunden,  selb>t  w  enn  sie  auch  die 
Armen  umsonst  die  Segnungen  der  Anstalt  gemessen  lassen 
und  nur  die  Bemittelten  zu  einer  kleineu  Abgabe  heran- 
ziehen, ni  — 
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fttrHMMeiibahiiweseii. 

Ueber  die  Bau-  u.  Betriebs-Verhältnisse 
der  Belleville-Strassen -Seilbahn  in  Paris 
und  der  Northern -Strassen-Seilbahn  in 
Edinburgh.*) 

Von  E.  A.  Ziffer. 
L 

(Hierzu  12  Figuren.) 
Wie  bereits  uus  meinem,  in  No.  22-25  dieser  Zeit- 
schrift veröffentlichten  Aufsatze  hervorgeht,  haben  die. 
«nierikauisehen  Strasseubnhu-l'nternchinungen  «lie  Anwen- 
dung <ies  Seilbetriebes  insbesondere  dann  als  vortheilhaft 
befunden,  wenn  grosse  Steigungen  zu  überwinden,  ein 
beträchtlicher  Verkehr  zu  bewältigen  und  die  Möglichkeit 
der  Beschaffung  des  für  eine  solide  Herstellung  genügen- 
den Aulage-Cnpituls  vorhanden  ist  Diese  hauptsäch- 
lichsten Bedingungen  waren  bei  der  nachfolgend  be- 
Strassenbnhn  in  Paris,  deren  Einrichtung  ich 


vor  Kurzem  zu  studiren,  Gelegenheit  fand,  um  so  zutreffen- 
der, als  an  die  Ausführung  dieser  Bahn,  wegen  ihrer  be- 
sonderen Eigentümlichkeiten,  weder  mit  Pferde-  noch 
mit  Dampfbetrieb,  noch  mittel*  Electrieität  gedacht  werden 
konnte. 

Die  Belleville-Strassen-Seilbahn  **)  führt  vom  Place 
de  la  Kepubliquc  bis  zu  der  in  der  Belleville-Strasse  ge- 
legeneu Kirche  Saint  Jeau-Pnptiste  und  wurde  schon  im 
Jahre  1NS5  geplant.  Der  Bau  ist  jedoch  erst  im  October 
1S90  in  Angriff  genommen,  nach  den  Plänen  des  Stadt- 
Ingenieurs  F.  Bienvenue  und  des  Constructeurs  Seyrig 
unter  Aufsicht  des  Ingenieurs  Lefi'bre  auf  Kosten  der 
Stadt  l'aris  als  Coucessionärin  ausgeführt  und  im  Januar 
1891  beendigt  worden.  Die  Uebergabe  derselben  an  den 
öffentlichen  Verkehr  könnt«  aber  wegen  des  strengen 
Winters  1890/91  und  der  bei  den  Versuchsfahrten  wieder- 
holt vorgekommenen  Unzukömmlichkeiten  und  Störungen 
im  Betriebe,  über  welche  ich  an  anderer  Stelle  Mittheilungen 
nachfolgen  hisse,  erst  am  25.  August  1891  auf  Grund  eines 
mit  der  rnternebmung  Victor  Fournier  auf  die  (.'oncessions- 
dauer  (31.  Mai  DUO)  abgeschlossenen  Betriebs- Vertrages, 
nach  welchem  ein  jährlicher  Pachtzins  von  50  000  Francs 
an  die  Stadt  Paris  als  Eigenthümerin  zu  entrichten  ist, 
erfolgen. 

Die  Bahutrace  beginnt  am  Anfange  der  Strasse  du 
Faubourg  du  Tcmple  (Ecke  der  Place  de  la  Republh(ue). 
benutzt  dieselbe  in  ihrer  ganzen  Länge,  übersetzt  sodann 
den  in  einem  Tunnel  gelegenen  (  anal  Saint  Martin,  ohne 
dass  hierbei  irgend  ein  Kunstbau  nothwendig  wurde,  kreuzt 
den  Boulevard  de  la  Villette,  steigt  sodann  die  Belleville- 
Strasse  bis  zu  der  vorgenannten  Kirche  hinauf,  wo  sich 
der  Endpunkt  und  in  dessen  nächster  Nähe  das  Directions- 
Gebäude,  dann  das  Maschinenhaus  mit  der  Wagenremise 
befindet. 

Die  Bahn,  in  der  Länge  von  2,lt.  km.  konnte,  da  die 
nur  7  m  breite  Belleville-Strasse  einen  sehr  lebhaften  Ver- 
kehr vermittelt,  blos  eingleisig  mit  einer  Spurweite  von 
1  in  ausgeführt  werden.  Diese  Linie  hesitzt  neben  den 
beiden  Endstutionen  noch  fünf  Ausweichstellen  von  je 
1H  m  benutzbarer  Ijinge,  die  gleichzeitig  nuch  als  Personen- 
Hultestellen  dienen.  Der  Höhenunterschied  zwischen  den 
beiden  Endstationen  l>eträgt  GM  rn.  die  grösste  Steigung 
~.r,"  o-  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  21  m.  Im  Ganzen 
ltetinden  sich  24  Bögen,  hierunter  mehrere  Gegenkrüra- 
niungen,  welche  nur  durch  die  Vorschriften  des  Beding 
nissheftes,  dass  das  Gleise  an  keiner  Stelle  weniger 
•i  m  vom  Trottoire  entfernt  liegen  darf,  hervorgerufen 
wurden.  Die  Krümmungen  betragen  l."»°/o  der  Bahn- 
länge. 

Die  Construction  des  Oberbaues  und  des  mit  dem- 
selben in  Verbindung  stehenden  unterirdischen  ('anales 
(Galerie)  für  die  Aufnahme  des  Seiles  und  de-s  Greifer- 


*)  Nach  der  „Zeitschrift  des  Oc*terr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tecten-VereiuB.•' 

»*)  „Le  ginxe  civil":  La  tramwav  funicuUire  de  Belleville. 
Tomo  XVII  und  XIX  No.  12  und  2i  ex  1890  und  No.  18  ,.x 
1891.  —  ,.La  N»tureu:  Lo  funiculaire  de  Belleville  a  Paria. 
No.  RIO  und  905  ex  1890,  welcher  Zeitschrift  auch  die  Cliches 
der  Fig.  2,  3,  4  und  5  entnommen  sind. 


ap]Mirates  ist  aus  Fig.  1  und  2  zu  entnehmen.  Der  ("anal 
besteht  uus  einem  eisernen  Gerinne,  welches  durch  einen 
Betonkörper  eine  Art.  Bohre  bildet  und  sowohl  die  Fahr- 
schienen, als  auch  die  beiden  Z-formigen  Stahlwinkel  für 
die  Führung  des  Greifers,  durch  welche  der  Schlitz  oder 
Spalt  in  der  Weite  von  29  mm  entsteht,  tragt.  Dieses 
System  hat  im  Gegensatz  zu  den  in  San  Francisco 
aus  Holz  mit  gusseisprnen  Rahmen  ausgeführten  t'auälen 
den  Vortheil.  das*  dasselbe  bei  den  l  übergangen,  wo  das 
Gleise  die  ganz  beträchtlichen  transversalen  Lasten  der 
Frachtwagen  und  Tramways  zu  tragen  hat.  nicht  nur  die 
gewünschte  Klasticilät.  sondern  auch  nach  allen  Richtungen 
hin  eine  grosse  Steifigkeit  bietet.  Die  unter«'  Querver- 
bindung dient  gleichzeitig  als  Stützpunkt  für  die  Trag- 
und  Führung*-  (Lcit-)  Rollen.  Sowohl  die  Fahrschieuen. 
als  auch  die  Z-törmigen  Stnhlwiukel  werden  durch  die  mit 
einander  vernieteten,  aus  Fnconeisen  hergestellten  Joche, 
die  in  Entfernungen  von  je  1  ra  in  den  Betonkörper  ein- 
gefügt sind,  unterstützt.  Der  Cunul  ist  0.,-,  m  weit  und 
0„  m  hoch,  die  Betonsohle  hat  eine  Stärke  von  0.l5  m, 
die  beiden  aus  Mauerwerk  in  t  ementmörtel  ausgeführten 
senkrechten  Seitenwände  sind  0,,  m  stark  und  v 
durch  gewölbförmige  Mauerkörper  überdeckt,  auf  < 
zwischen  den  Schienen  unmittelbar  das  Strnssenpflaster 
autliegt.  Anschliessend  an  diese  Ueberdeckung  befindet 
sich  beiderseits  der  Fahrschienen  eine  ebenfalls  0.,.  m 
starke  Betonschicht  von  je  0,-  m  Breite,  auf  welcher  das 
auf  einer  dünnen  Sandlage  hergestellte  Pflaster  sich  be- 
findet Behufs  F.ntwässerung  der  Canäle  ist  die  Sohle 
derselben  an  mehreren  Steller.  zusammengezogen,  wodurch 
ein  Abfluss  zu  den  bestehenden  Strassen-l 
wird. 

Figl 

Qu*rKhniUd«tatm-e«>l»i*M  vni  CtnalM. 


Das  Bahn -Gleise  besteht  nus  Stahl  -  Schienen 
mit  einer  Rille  (System  Broca)  45  kg  pro  laufendes 
m  schwer,  dann  aus  den  in  der  Mitte  der  Bahn  gelegenen 
Z-tormigen  Stahlwinkeln  von  29  kg  Gewicht  pro  ni,  welche 
zur  F^rhnltuug  der  Spur  mit  Querverbindungen  versehen 
sind.  Die  Doppelgleise  in  den  Stationen  und  Ausweich- 
stellen sind  mit  symmetrischen  Wechseln,  deren 
Krümmungen  21  m  Halbmesser  haben,  verbunden,  welche 
durch  Federn  selbstthätig  wirken. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Art  der  Anordnung 
der  Trag-  uud  Führung*  -  Köllen,  welche  sich  unter  dem 
Gleise  im  Canale  beiluden.  In  den  geraden  Bahnstrecken 
sind  für  die  Bewegung  des  Seiles  keinerlei  Schwierigkeiten 
vorhanden;  die  horizontalen  Achsen  der  beiden  Rollen  für 
das  auf-  und  abwärts  gehende  Seil,  welche  auf  Rahmen  aus 
WinkeLschienen.  die  nuf  die  aufeinander  folgenden  zwei  Joche 
genietet  sind,  nuf  ruhen,  liegen  ltarallel  zu  einander,  nur 
steht,  um  das  Sehmieren  derselben  zu  erleichtern,  eine 
Rolle  vor  der  anderen  etwas  vor.  Diese  Rollen, 
welche  in  einer,  dpn  Greiferbaeken  entsprechenden  Weite 
von  0.<l6  m  rechts  und  links  von  der  Mitte  des  Sprite*  in 
mittleren  Entfernungen  von  10 — 12  m  gchigert  sind,  haben 
einpn  äusseren  Durchmesser  von  0,:ll  m  und  sind  mit  einer 
Rille  von  0.0I  m  Tiefe  versehen.  In  den  Krümmungen 
bleibt  das  Seil  au  allen  Punkteu  der  Wirkung  der  Greifer 
ausgesetzt  und  muss  sich  daher  sowohl  die  Forin,  als  die 
Stellung  und  Anzahl  der  R  dien  nach  den  Krümmungs- 
halbmessern richten.  Die  Führung  des  Seiles  in  den 
Krümmungen  besteht,  kurzgefaßt,  in  der  Anwendung  von 
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schritten.  Ausserdem  wird  die  Anschan"ung  weiterer 
Wagen  und  die  Vergrösserung  der  R  eparat  urwerkstättc 
nothwcndig  sein,  s-oilass  die  Hahn  wenigstens  2  Millionen 
oder  143  000  Francs  pro  km  kosten  wird. 

Rei'm  Betriebe  sind  ausser  dem  Direetor  Sand  an- 
gestellt: Bei  m  Controldienste  ein  Buchhalter,  zwei  Beamte 
fiir  die  Kiimahme-Controle,  ein  Betriebs-Beamter  für  den 
allgemeinen  Dienst,  ferner  auf  jeder  Station  ein  Beamter 
und  ein  Trüger,  welch'  letzterer  auch  Weichenwärter- 
dienste versieht  Der  Dienst  auf  den  Haltestellen  wird 
diu  ;h  die  Gasthofbesitzer  besorgt,  die  hierfür  eine  jähr- 
liche Entlohnung  von  25  Francs  fiir  Schreibmaterial  und 
Beleuchtung,  dann  1  %  von  den  Brutto-Kinnahmen  der 
verkauften  Billette  erhalten. 

Für  die  normale  Hühnerhaltung  sind  acht  ständige 
Arbeiter  in  Verwendung,  die  liei  grosseren  (  Iberbnunrbeiten 
oder  sonstigen  Vorkommnissen  um  12  Hiltsarlteiter  ver- 
mehrt werden. 

Fiir  den  Werkstätten-  und  Zuglorderungsdienst  sind 
drei  Loeomotivführer,  ein  Keservefiihrer,  ilrei  Heizer  und 
sechs  Arbeiter  für  die  Reparatur  und  Reinigung  der  Fnhr- 
betriebsmittel  in  Verwendung. 

Täglich  sind  zwei  Maschinen  clurch  ungefähr 
sechzehn  Stunden  iin  Dienste.  Als  Feuerungs-Material 
werden  Urhiuottcs  von  Hasard  und  Chütelineuu.  die  durch- 
schnittlich M  Francs  pro  100  kg  in  St.  (Julien  kosten, 
verwendet. 

Als  Schmier -Material  wird  für  die  (.Minder  und 
anderen  empfindlichen  Bc.standtheile  Valvoline"  im  Kosten- 
preis von  1 10  Francs  pro  100  kg.  für  alle  anderen  Be- 
standtheile  Schmieröl  zum  Preise  von  28  Francs  pro 
100  kg  verwendet. 

Die  Kosten  fiir  das  Feuerung»  und  Sehmierniatcrial, 
Reinigung,  Beleuchtung  und  Frhaltung  der  Loeomotiven 
betragen  pro  zurückgelegtes  I»ocotuotiv-kin  70,OT  Cent. 

Das  mittlere  Zngsgewicht  einschliesslich  der  Locomo- 
tiven betrügt  til,iqt,  wovon  .'»n^  t  todtes  Gewicht  und  rt,^H  t 
Nutzlast.    Der  schwersle  Zug  hatte  H2  t. 

Die  Züge  bestehen  im  Durchschnittt!  aus  3,;4  Personcn- 
und  (^Güterwagen  mit  zusammen  ll.n  Achsen.  Durch- 
schnittlich  werden  pro  Zug  31. 4  Reisende  und  l,fl  t  Güter 
befördert.  Die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  Personen- 
wagen ist  2X,iV)%  und  der  Güterwagen  23.,%. 

Das  Zugspersoual  besteht  aus  einem  Führer,  einem 
Heizer  und  einem  Conductenr.  An  Tagen  grossen  An- 
dranges wird  das  Personal  durch  zwei  Aushilfs-Condue- 
teure  vermehrt. 

Der  l'ersonenfahrpreis  beträgt  pro  km  II.  Cl.  12  Cent., 
III.  Cl.  10  Cent.  Kinder  von  3 — 10  Jahren  gemessen 
halbe  Ermässigung.  Tour-  und  Retourkarten  sind  um 
20%  billiger,  als  der  gewöhnliche  Fuhrpreis,  12  Tour- 
lind Betourkarten  gemessen  eine  weitere  Ermässigung 
von  10%. 

Die  auf  Namen  ausgestellten  Almnnements-Billets  er- 
halten eine  Ermässigung  von  50,  litt  und  7.')%,  von  den 
Tour-  und  Ret  ourkarten,  je  nach  der  Dauer  von  drei, 
sechs  und  zwölf  Monaten. 

Die  Fahrkarten  sind  Cnrtoubillels,  die  auf  den  Stationen 
und  in  den  Haltestellen,  niemals  aber  im  Zuge  ausgegeben 
werden. 

Im  Jahre  1  S'.H)  wurden  2'K>  343  Personen,  das  heisst 
14  73'»  Personen  pro  km,  befördert.  Im  Ganzen  wurden 
1  .V.Mi  277  l'ersoiienkilometcr  auf  der  gunzen  Strecke,  oder 
ll.t.V.»l  Personen  pro  km  zurückgelegt.  Hiervon  ent- 
fallen 14..,,%  auf  die  zweite  und  H7.T0%  auf  die  dritte 
('lasse. 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen 

auf  einfache  Karten   43,,,  % 

mit'  Tour-  und  Wetourkarten  471?7  % 

zu  reducirten  Preisen  .s,^  % 

Jeiler  Reisende  hat  Gepäeksfreigewieht  von  10  kg, 
welches  er  im  Wagen  unter  der  Bedingung  mitführen 
kann.  dns>  er  die  Mitreisenden  nicht  belästigt.  Für 
Gepäcks-Cebergewieht  ist  eine  Gebühr  von  10  Centimes 
pip  100  kg  und  km.  im  Minimum  40  Centimen  zu  be- 
zahlen. 

Der  '  lütertarif  betrugt  bei  Eilgut  pro  Tonne  und  km 
;m>  Centimes  mit  einem  Minimum  von  40  Centimes  für  ge- 
wöhnliches Frachtgut,  und  zwar  Stückgüter  40  und 
45  Centimes  per  Tonnenkilometer. 


Für  Wngenladungsgilter  bestehen  drei  Sj>ecialtarife, 
und  zwar: 


Tarif 


Wagenladung« gut 
t>  Tonnen 


I 


10  Tonnen" 


I 

II 
III 


; 


82  Centimes 
.SO  Centimes 
24  Centimes 


'J0  Centimes 
28  Centimes« 


Uli 
t  -?  ~ 

24  Centimes  |    2't  Centimes  }  -jj 

Viehtransporte  zahlen  pro  Stück  und  km: 
Pferde,  Maulthiere  (Fohlen,  alter  als  ein 

Jahr)   3C.  Centimes 

Stiere,  Ochsen,  Kühe.  Esel,  junge  Fohlen  .  20  Centimes 
Kälber,  Schweine,  Schafe,  Ziegen,  Hunde  .  75  Centime* 
Vieh  als  Eilgut  zahlt  40  %  mehr. 

Für  Milch,  welche  einen  Hauptartikel  bildet,  besteht 
ein  Ausuahme-Tarif.  Für  (Jintutitüteii  bis  30  1  ltj  Cen- 
times bis  30  Centimes  für  die  verschiedenen  Entfernungen 
von  4—  14  km.  Je  10  I  über  30  zahlen  .'»—10  Centime«, 
je  nach  der  Entfernung. 

Im  Jahre  ItVJO  wurden  7  3H0  t  Güter  oder  52*  t  pro 
km  befördert  ,  was  so  5i',!>  Tonnenkm  oder  5  755  pro 
km  entspricht. 

Die  hauptsächlichsten  Verkehrsartikel  sind: 

Kohle  37,K% 

Colonial-  und  Esswaaren  2*.;,% 

Baumaterialien  H.m.% 

Textilwauren  <i,J, 11  „ 

Gepäck  .... 
Vieh  (174  Stück)  . 

Die  Einnahmen 
13*  132  Francs  oder 
31  357  Francs  oder 
HüM'.H  Francs  oder 
somit  81,.%  auf  den  Personen-,  l*.j%  auf  deu  Gilter- 
verkehr. 

Die  Güterumladung  in  St.  Gallen  besorgt  die  schweize- 
rische Vereiusbuhn  für  Rechnung  der  Gesellschaft  gegen 
eine  Gebühr  von  10  Centimes  pro  100  kg  Stückgut  M 
Wngenhidungsgüteni  pro  10  Tonnen  für  diverse  Spesen 
1  Franc,  fiir  die  l  lulnduiig  des  Wugpus  4  5  Francs,  je 
nachdem  es  Kohle  oder  andere  Güter  sind. 


■VA  "  o 

Persoueuverkelir 


betrugen  aus  dem 
!'  silfi  pro  km.  aus  dem  Güterverkehr 
2  2311    pro   km,  daher   im  Ganzen 
12  105  Francs  pro  km.    Es  entfallen 


Salzburg's  Verkehrs- Anlagen 

Salzburg,  die  Hauptstadt  des  gleichnamigen  Herzog 
thunies.  war.  wie  zahlreiche  Funde  nachweisen,  bereits  vou 
Kelten  bevölkert  und  lwd'und  sieh  an  dieser  Stelle  zu  Be- 
ginn unserer  Zeitrechnung  eine  Niederlassung  Invavum 
(Ivnvo).  Dann  kamen  die  Römer  in" s  Land,  widche  daselbst 
ein  Castell  anlegten,  Strassen  im  Innern  des  Landes 
bauten  und  die  reichen  Metallsehätze  der  Tauern  aus- 
beuteten. Das  Christenthum  war  zu  Zeiten  Severins  (454 
bis  4*2)  bereits  in  Noricum  verbreitet.  Invavuius  Be- 
wohner besassfu  eine  Kirche  (Bnsilica).  Der  Sturm  der 
Völkerwanderung  brauste  auch  verheerend  über  die 
Salznchguu.  Die  Römer  verliesseu  Noricum  und  <lu> 
römisch-  keltische  Mischvolk  geriet h  unter  die  Herrschaft 
deutscher  Stämme. 

Im  6.  Jahrhundert  nahmen  die  Baveru  Besitz  von 
diesem  Lande.  Zu  Ende  des  15.  Jahrhunderts  waren  die 
Erzbischöfe  absolute  Laiidesfürsten  geworden,  mit  welchen 
die  glänzende  Reihe  jener  Fürsten  beginnt,  die  ihre  Namen 
durch  zahllose  Schöpfungen  und  Bauten  verewigten,  sodass 
die  Periode  1500— lo50  als  die  Glanzzeit  Salzburgs  ange- 
sehen werden  kann.  Hierauf  folgten  die  Bauernkriege 
und  nach  diesen  die  Religionswirren.  Auch  die  L'mwsil- 
zungen  der  ininzösLschcu  Revolution  machten  sich  in  Salz- 
burg fühllmr,  welches  von  1*03  bis  1SU1  fünf  Mal  seinen 
Herrn  wechselte,  am  1.  Mai  1H1C>  dauernd  dem  Kaiscr- 
thume  Oesterreieh  einverleibt  wurde. 

Die  im  Jahn?  lhl>0  eröffnete  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn  (\\  ien-Liuz-Sulzburg).  sowie  die  im  Jahre  1»75  dem 
Verkehr  ithergebene  (iie.selabahn  (Salzburg -  Bischofs- 
hofen-Wörgl-Innsbruck)  brachte  für  die  Stadt  eiuen  neuen 
Aufschwung,  welcher  in  das  mit  den  herrlichsten  Nntur- 
schöuheiten  verschwenderisch  ausgestattete  Land  einen 
I  Strom  von  Reisenden  herbeiführte,  deren  Sympathien  sich 

Hierau  eine  Beilage. 
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die  Salzburgcr  durch  ihr  freundliche*  Entgegenkommen 
im  hohen  Maasse  erwarben. 

Die  Stadt  (420  ra),  an  beiden  Ffcru  der  reissenden 
Snlzaeh  zwischen  «lern  Münchsberg  und  dem  Kapuziner- 
berg eingebettet,  hat  nach  der  letzten  Volkszählung  (Knde 
1890)  37  844  Einwohner.  L'ngellhr  60  000  Fremde  be- 
suchen jährlich  Salzburg,  welches  nach  Alex.  v.  llumboMt's 
bekanntem  Ausspruche  mit  \'ea]iel  und  Cnnstunt  inopcl  den 
Kulim  theilt,  die  schönst  gelegene  Stadt  der  Erde  zu  sein. 
Wenige  Städte  wie  Salzburg  erfreuen  sich  einer  so  ge- 
nmdni  Luft,  und  noch  nie  hat  die  Cholera  ihr  Weichbild 
betreten.  Nach  amtlichen  statistischen  baten  hat  Salz- 
burg die  niedrigste  Sterblichkeitsziffer  (2«  °tM  und  Jahr). 

Ausser  den  vorgenannten  Hauptbahnen  und  der  über 
Hosenbein)  nuch  München  fiihrenden  K.  B.  Staatsbahn,  mit 
welchen  Bahnen  in  Salzburg  tätlich  16  persnnenfiihrende 
Züge  ein-  und  ausfahren,  besitzt  Salzburg  eine  gegenüber 
dem  Aufmihmsgcl>üiide  ausgehende,  inj  Jahre  IKH.i  er- 
öffnete, von  der  Snlzburger  Eisenbahn-  und  Tram- 
way-(iesel  Isehiift  erbaute  Trambahn  *),  welche  durch 
die  Stadt  über  Hellbrunn-Anil'-St.  Ix-onhnrd  bis  zur  bayr. 
Keichsgrenze  nach  I  >rachenloch  gegen  Berchtesgaden  führt, 
mit  welchem  Orte  tätlich   eine  neunmalige  und  in  ent- 


•)  I>i«  Salzburgs 
nieur.  Zeitschrift  für 
1888. 


Localbahn  von  E.  Angermayer.  Inge- 
daa  ges.  Local-  und  Slriwseritwhiiwesen 


Coiioes*ion»-Ürkunde  vom  21.  April  188S.  K.  14.  Bl.  No.  70 
1885. 


eine  siebenmalige  Omnibus-Ver- 
bindung besteht  Die  Trambahn  ist  noruialspurig  für  den 
Pferde-' und  Dampfbetrieb  eingerichtet,  hat  eine  T-änge 
von  1M,24  km  und  vermittelt  sowohl  den  Personen-,  als 
auch  den  Güterverkehr.  Täglich  verkehren  in  jeder  Rich- 
tung 12  Züge.  Der  Fahrpreis  beträgt  für  die  ganze 
Strecke  II.  (  I.  60  Kr.,  III.  CL  40  Kr. 

Von  der  Stiition  Pursrh  der  Salzburg-Tyroler  Linie 
zweigt  die  .">.,  km  lange  Zahnradbahn  auf  dem  tiais- 
berg  ab.  Dieselbe  hat  eine  Spurweite  von  1^,  in  und 
wurde  nuch  dem  System  Kigi  von  der  Finna  Soenderop 
&  Co.  in  Berlin  ausgeführt,  im  Jahre  1887  eröffnet  und 
ist  mich  der  Betriehseroffnting  an  eine  Actieugesellsehaft 
ül»crgcguiigen.  Diese  Bergbahn  hat  die  Zwischenstationen 
Sudenlwrgalpe  und  Zistelaljte  und  ermöglicht  bei  einer  zu  er- 
steigenden Höhe  von  84«  m  einen  mühelosen  Genuss  auf 
das  herrliche  Gebirgs-l'anurniiia  de»  l'nterhergs,  des 
Stauffen,  des  Täunengehirges,  des  Itergriesen  N\  iitzmaim. 
des  Berchtesgadener  Ijimles  und  des  Chiemsees,  ferner 
(regen  das  Duchstcingchirge.  den  Schnfberg,  Traunstein  etc. 
Täglich  verkehren  8  Züge  aufwärts  in  4ii  Minuten  bis  zur 
Spitze  und  9  Züge  abwärts.  Der  Fahrpreis  beträgt  auf- 
wärts 2  (iiihlen  4  Kr.,  abwärts  1  dulden  SO  Kr.,  Tour 
und  Kctotir  •  (iulden  i>  Kr.*)  Ferner  ist  zu  licmerken,  der 


*i  DieGaisbergliahn,  BeM-liroihniig  mit  vorzüglichem  Pano- 
rama von  Hauimfnrlintr.  Verlag  H.  Dimer,  Salzburg.  Diu  Gais 
hvrghfihii,  Znlinradsvstem  Rigi  Salzburg.  Verlag  Horm.  Harber. 
Coni-ess -Urkunde  vom  24.  H.  IHK«.    R.  Q.  BL  No.  58  ex  I89B. 


IS  3 


Hartgusswerk 
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und 

Maschinenfabrik 

vorm.  K.  E  Köbne  &  Co.,  AclGu. 

Dresden -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 
HartffU88weicheD  and  Herislücke, 

complelte  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

W  ir  iibernehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  Bulmneize  excl.  Erdarbeiten. 

Walzenstuhle  zum  Futterschroten. 

Nenriffeln  der  Walsen.. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 
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PHOEHIX 


Aetien-<>e»elUrhaft  für  Herl/hau  und  liüttenbettieb 

Laar  bei  Ruh.ro rt 

fertigt  alt  Specialitüt  Hillenach  lenen  für  Straasenbahnen 

in  mehr  alt  46  verschiedenen  Fronten,  in  Höhen  von  A6' — 203  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m  »chicer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheilig,  daher  tchnell  und  hillig  zu  verlegen. 

Da»  Stpttm  Phoenix  erfordert  keine  Rtpoinhir. 

I)a*  Si/ttem  Phoenit  eignet  »ich  für  jede  Art  von  liririeh. 

Dm  Sytlem  Phoenix  hat  die  grö»»te  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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\no  der  Ciastättengnsse  ausgehende  elect rische  Aufzug 
auf  den  M«'inchsbcrg.  im  Jahre  IVO  «•röffnet.  mittels 
welches  man  in  ü  Minuten  zu  «lein  W  ni  hoch  über  der  Stadt 
gelegenen  Plateau  gelangt,  von  welchem  uiiiu  einen  rci/en- 
«Icn  Ausblick  uuf  die  Studt  und  tlas  tiebirge  geuiesst  und 
niu»"  Wnuderung  nuf  den  mit  Wiesen  und  schuttigen 
Hainen,  modernen  Villen  und  altersgrauen  Ruinen  Ije- 
dis-kteii  Kucken  de*  M-'mchsbcrges-  zeigt  in  steter  Ab- 
wechslung die  iminnii.rt:ilti>:sten  sclnuisteu  Itilder.  I>er 
Fahrpreis  bctriigt  lwi  der  Hergl'uhrt  •*«>  Kr.,  bei  der  Thnl- 
fahrt  1"  Kr.,  Tour  und  Kctour  2.)  Kr.  Ivs  linden  täglich 
von  i)  l'hr  früh  bis  II  Ihr  Abends  in  1  ,  st  findigen  Pumten 
die  Fahrten  statt.  ditch  werden  nach  Krfcirderuiss  für  je 
<>  Personen  Sc|>arntl'uhitcu  eingeleitet. 

Hervorzuheben  ist  auch  die  um  d*.  .Iiini  ls!H  ilem 
öffentlichen  Verkehre  ülM>rgebene  schmalspurige  (7t!  ein) 
Loeulbnlm  Snlxburg-Mondsce  {32  kiu)  der  Snly.k.iinuier- 
gut-IjOcnlbiihn-Aetien-fiesellsehaft  mit  Ihrem  eigenen  Bahn- 
hofe. Ks  verkehren  dermalen  zwischen  Salzburg  und 
Mondsee  täglich  in  der  Kiehtung  nach  Momlsee  ;)  Züge 
und  in  der  entgegengesetzten  Kühlung  r.  Züge.  Der  Fahr- 
preis I.  (1.  Salzlnirg-Mon.lsie  betrugt  1.,»,  Fl..  III.  (1. 
«JK  Kr.,  Tour  und  Ketour  I.  VI  2,„  I  I..  III.  C\.  l.v,  Fl. 

Die  Hahn  ist  für  den  Person«n-  und  (iüterverkehr 
bestimmt  und  derselbe  befindet  sich  gegenwärtig  von  Moud- 
see  nach  Str««bl  zu  der  bereits  seit  ."».August  im  He- 

triebe  betindlieheu  Theilstm-ke  Strobl-Ischl  t'H>  km)  im 
Bau,  wkIuss  im  kommenden  .Inhre  die  ganze.  i'A  Um  lauge 
Bahn  Ischl-Salzburg  via  Str»hl  und  Moinlsee  •*)  im  Be- 
trieb»' stehen  und  zur  Hebung  des  Freindeiivcrki'hr* 
Salzburgs  wesentlich  beitrugen  winl. 

F.ndli«  h  ist  ganz  besomh-rs  <lie  um  ].  August  IH'.i2 
erölfnete  Drahtseilbahn  auf  dii'  Festung  Hoheu- 
salzhurg  zu  erwähnen,  welche  von  der  Sulzburger  Fisen- 
bahn-  und  Tniiawnygesellsi-hat't  nebst  einer  Pt'er«l<>bahn- 
verbindung  zu  ihrer,  im  Stadtgebiete  gelegenen  Haupt- 
linie ausgeführt  wurde,  muh  l  eberwiiidung  mannigfacher 
Schwierigkeiten  einen  integrirenden  Theil  ihres  l'nter- 
nchuu'tis  bildet. 

Die  Festung  Hohensidzburg  (5-1  ä  in)  wurde  1* IT 7  von 
Frzbischof  (icbhnnl  gegründet  und  «heute  im  12.  uml 
I.'».  Jnhrhuudert  den  F>zbischofen  öfters  als  \V»»hniing. 


Siehe:    Concession«  -  I  rkuml 


vom   13.  Jiuiaar  18W. 


Die  Festung  ist  seit  1  St>2  aufgelassen  uu»l  winl  jetzt  al« 
Kaserne  benutzt.  Im  Schlosse  sind  die  um  KM*»  erbauten 
Ffirstenzinimer,  sowie  die  St.  (»eorgskirchc  sehenswerth. 
Im  Feuerthurme  ist  die  Feuerwuche  untergebracht,  welch« 
Brände  dur«li  Kanonenschüsse  .signnlisirt.  Im  Ki'ckthurm« 
ist  eine  alt»-  Folterkammer.  Von  der  Plutlonn  geniesst 
man  »«ine  prachtvolle  Kuudsicht. 

Die  in  mehrfacher  Beziehung  hochinteressante  Draht- 
seilbahn auf  die  Festung  wurde  in  7(i  Tagen  hergestellt  ; 
sie  nimmt  von  »lern  ehemaligen  Schneiderhäusl-  jetzt  das 
Autiuihmsgehäuile  --  in  der  Fcstungsgasse  ihren  Ausgang. 
Die  verhältnissmässig  kleine  Baulläche  brachte  es  mit  sich, 
«lass  bei  Ausnutzung  <ler  für  die  Aufstellung  »ler  Maschinen 
(einer  Turbine,  einer  Druckpumpe  und  eim-s  (oisinotors 
für  die  Lieferung  des  cleclrischeu  Lichtes;,  und  «len-n 
Rohrleitung  nöthigen  Souten-ainräuine  mit  der  gr.'xsten 
Vorsieht  uml  Genauigkeit  vorgegangen  werden  uiusste. 
In  einer  längs  der  steil  aufsteigenden  Truee  gelegten  Rohr- 
leitung wird  «las  Wasser  des  Alnicannles  mittels  der 
durch  eine  Turbine  in  Bewegung  gesetzten  l'umpe  bis  zur 
Hohe  der  F"e*tu»g  in  ein  dort  hergestelltes  Ueservoir  vou 
ungefähr  .'MX*  cbm  gehoben.  Aus  demselben  wird  »las  Wasser 
durch  eine  separate  K<»hrleitung  zur  oberen  Stution  im 
sogenannten  .Toteren  Hascngrabeu*  bis  zu  den  bereit- 
stehenden Personenwagen  geführt,  um  in  dessen  hohles 
eisernes  L'nte rgcstclle  eingelassen  zu  werden.  Das  <>e- 
wicht  divt  Wassers,  welches  in  dein  unteren  Wagen  sainmt 
der  Last  der  Fahrgäste,  ein  entsprechendes  l  ebergewicht 
haljcn  ninss,  b»-wirkt,  »luss  sich  der  obere  Wagen  ruhig 
und  sicher  nnch  abwärts  bewegt,  während  «ler  untere 
Wagen  bergan  steigt-  Die  Führung  erfolgt  auf  Zilhu- 
s.  hieneu  mittels  eines  starken  Drahtseiles,  das  am  hiH-hsten 
Punkte  der  Bahn  um  eine  ]|ori/.«.>ntal.«i-heihc  geführt  wird 
uml  bis  zu  den  in  der  Ausgungsstatiou  betindlieheu  wusst-r- 
losen  IVrsoneuw ageu  reicht,  lu  der  Mitte  «ler  ganzen, 
in  der  Neigung  31*0  m  messenilen  liabnlüiKge  ist  an  «ler 
Begegnungsstelh'  der  lteideu  Wagen  eine  Ausweiche  an- 
gebracht, die  gleichzeitig  am  li  als  llnltestclle  rM«"mchs- 
berg'  gilt.  Die  beiden  auf-  und  abwärts  verkehrenden 
Wageu  langen  gleichzeitig  an  ihn  n  Zielpunkten  an.  der 
untere  entl«-.ligt  sich  selbstthätig  Mine«  Wasselinhaltes, 
der  durch  einen  engereu  (  anal  in  die  Alm  abgeleitet 
winl.  Für  «Ii«-  volle  Sicherheit  «!<•*  Publicum«  sind  alle 
Vorkehrungen  getroffen,  und  zwar  in  d«>i«tieliei-  Hinsicht: 


I  Pediolith- Asphalt-Gesellschaft  Kerting&  Co. 

"  FABRIK:  Stralau  *No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfaspbalt, 

Vorzüglich  bewährt.  Patentirt  in  6  Staaten. 

!  Gussasphalt-Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

^^^^b=  niUHi;«  Preise.  =^^^^ 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 


deutschen  Stampf-Asphalt, 

n  Borlin,  Barmen.  Bremen,  Breiltu,  Frankfurt  ai 
Lelpilg,  Linden,  Hag-daburg:.  Stettin  eto. 
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es  sind  nämlich  für  rien  >j;r.,/  undenkbaren  Kuli,  dass  «las 
starke  Drahtseil  rcissen  sollt»1,  zwei  Bremsvorrichtungen 
angebracht,  deren  eine  automatisch  wirkt  und  das  so- 
fortige Anhalten  des  Wngens  zur  Folge  hat,  wahrend  die 
andere,  durch  den  W  ugenliegleiter  in  Thiitigkeit  gesetzt, 
den  gleichen  Kfl'ect  erzielt. 

IJM  Hahnniveau  mit  seinem  ungemein  soliden  eisernen 
Oberbau  hat  eine  Steigung  von  ö«0^  Als  ein  interes- 
sante* Kauwerk  verdient  die  Brücke  oberhalb  der  Mittel- 
station erwähnt  zu  werden,  welche  aus  einem  eisernen 
tiitterwerk  und  massiven  steinernen  Theilen  mit  einer 
Spannweite  von  2«  m  besteht.  Die  Brücke  übersetzt  den 
neu  ungeh-gtcn.  beziehungsweise  umgelegten  Fahrweg 
auf  den  Mönchsberg  in  ansehnlicher  Höhe.  Oberhalb 
der  Hohen  Katze-  durchbricht  die  Buhn  die  Festungs- 
les  Unteren  Hasengraben-  und  mündet  durch 
■21  m  langen  Tunnel  in  diesen.  Eine  hier  vor- 
gcvesene  Kasematte  wurde  zu  Kestaurations- 
zwecken  in  der  glücklichsten  Weise  aduptirt  und  nicht 
nur  eine  prächtig  ausgestattete  Halle  hergestellt,  die  circa 
20U  Personen  he<|uem  zu  fassen  vermag,  sondern  auch 
für  die  Anlüge  freier  Terrassen  Sorge  getrugen,  von 
welchen  aus  sich  eine  unvergleichlich  schöne  Fernsicht 
bietet. 

Im  nächsten  Jahre  soll  noch  ein  electrischer  Aulzug 
nach  dem  Aussichtsthunne  hergestellt  werden,  der  den 
Besuch  dieser  herrlichsten  unter  den  Aussichtspunkten 
Salzburgs  noch  wesentlich  erleichtern  wird. 

Am  KrötTnungstage  betrug  die  Frequenz  der  Draht- 
seilbahn 1  342  Personen,  welche  mit  60  Zügen  l>efordert 
wurden,  und  zwar  7i>7  Personen  bei  der  Bergfahrt  und 
b'i't  Personen  bei  der  Thalfahrt.  Ueber  die  Baukosten 
dieser  Drahtseilbahn  ist  uns  nichts  bekannt  geworden, 
doch  behalten  wir  uns  vor,  über  die  Betriebsergebnisse 
seinerzeit  zu  berichten. 

Die  hier  kurz  geschilderten  Verkehrs-Anlagen  Salz- 
burgs, und  zwar  die  Salzburger  Kisenbahn-  und  Tramwav- 
Gesellschaft,  die  Salzburger  Gaisbergbahn,  der  eleetrische 
Aufzug  auf  den  .Mönchsberg,  die  Salxkammergut-Local- 
bahn-Actien-Gesellschtift  uml  die  Drahtseilbahn  auf  die 
Festung  Hohcnsalzburg.  sin<l  grös.stenthcils  dem  Bedürf- 
nisse des  Fremdenverkehrs  entsprungen  und  von  herz- 
haften Unternehmern  ohneBeitrugsleistung  der  Interessenten 
in  zweckdienlicher  Weise  ausgeführt  worden,  welche  nii'ht 


ungeahnte  Annehmlichkeiten  und  Vortheile  bieten.  L'eber- 
dies  hat  der  steigende  Verkehr  auch  in  neuester  Zeit  eine 
abermalige  Erweiterung  der  Stadt  Salzburg  nothwendig 
gemacht.  Mögen  daher  die  Erfolge  dieser  Verkehrs-An- 
lagcn  geeignet  sein,  zur  Errichtung  derartiger  gemein- 
nütziger Unternehmungen  auch  an  anderen,  hierzu  passen- 
den Orten  aufzumuntern!  Z. 

&eeu  iidärbiilm  wetten. 

Zur  Spurweitenfrage  der  Secundär- 
bahnen. 

Von  E.  A.  Ziffer, 
V.  (Schluss.) 

Herr  Decauville.  welcher  ebenfalls  Mitglied  de» 
Vereins  der  t'iviliugenieure  ist,  aber  dem  Vortrage  des 
Herrn  Coste  nicht  gerade  beiwohnte,  war  nicht  in  der 
Luge,  dessen  Betrachtungen  zu  widersprechen.  Kr  hatte 
daher  in  einer  Broschüre  deu  Vortrag  dss  Herrn  Coste 
und  seine  Ansichten  kritisch  beleuchtet.  Dieselbe  enthält 
die  in  Nachstehendem  kurzgefasste  Widerlegung:  •) 

Ad  1.  Die  Behauptung  t'oste's,  betreffs  der  Stärke 
und  Breite  des  Oberbaubettes,  ist  richtig,  wenn  es  sich 
um  eine  Spur  von  1  m  handelt,  aln-r  nicht  mehr  für  eine 
Bahn  mit  0^  m-Spur,  denn,  wie  bekannt,  hat  der  Oberbau 
derselben  keine  Holzschwellen,  sondern  im  Oegentheil 
Metalltraversen,  die  an  die  Schienen  angenietet  sind.  Das 
(Heise  mit  der  Spur  von  04  m  ist  ganz  aus  Metall  her- 
gestellt, besitzt  eine  Höhe  von  '.l  cm  und  hat  daher  nur 
eine  20  cm  hohe  Bettung  nothwendig;  dieselbe  betrügt  bei 
den  strategischen  Linien  der  Festungen  im  Osten,  wo  das 
Terrain  sehr  fest  ist.  nur  18  cm,  welche  Höhe  l»ei  lehmigem 
Terrain  bis  zu  24  cm  vergrössert  wurde.  Ferner  scheint 
Herr  Coste  vergessen  zu  haben,  dass  seit  mehreren  Mo- 
naten die  Spur  von  0^  m  infolge  der  Aunahme  dersellien 
durch  «las  kriegsruiiisterium  in  Frankreich  gesetzlich  ge- 
worden ist  (Ministerialentscheidung  vom  .'<.  Juli  l*tHJ). 
Folgerichtig  sind  die  Vorschriften  des  dem  Gesetze  vom 
11.  Juli  Inno  zu  Grunde  liegenden  Bediugungsheftes  nicht 
anwendbar,  weil  die.se  Spurweite  damals  nicht  extstirte 
und  daher  im  Bedinguisshefte  nicht  vorgesehen  war. 


niteur  et  re 


et 


Steinbrecher 


Walzwerke 
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Maurersand 

«U  Gestein  irgond  welcher  Art; 

Maschinen 

stabil, 


Construction, 

in  Gosselsen  oder  Gnmtahl  ans* 

geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschottor, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikineter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzuglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialittt 

Brinck  &  Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unenteeltlic 
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Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin -Martinikenfelde,  Kaiserin  Auffusta-Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  skilia- 
nischen 


Stampfasphalt. 


Gussaspbal:arbeiien. 

Isolirplattenfabrik. 
Dachdeckunaen 

in  Pappe,  Holzeemeut. 
Schieler. 


Stampfbeton 

f.nöftt,Fabriken,Pruuienaile(i. 


unter  Garantie. 
Cementputi.  Maschinen-Fund«- 
menle.    Feuersicher«  Decken 
und  Gewölbe. 


CementtanststeiDfabrik. 


Burgers  tcigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewiiKcuhnftu  .\n*fiihruim 
hervonaeen«!  bewahrt. 


K»rd«rh»fllr..  I'|a.<lrr»trtaf , 
r»niJi.«ti.«»r.hrT.  £i»t»IU.M.M». 
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A«l  2.  Bei  der  Bahn  von  <>.,.  m  Spur  ist  ausnahms- 
weise iliii  Orenze  der  Krümmting-shiilhuiesser  nicht  l>U  tu, 
sondern  wohl  ;2t>  m,  wie  mnn  sieh  bei  dem  strateuisclieu 
.Netze  der  Festungen  Toul  und  ltelt'ort  iilierzeutfen  kann. 
I>i<>  Anwendung  der  Kriimmuiupduillmiesser  von  20  in  ge- 
stattet der  Spurweite  von  in  Hindernisse  zu  umgehen 
uu<l  ebenso  Kunstlmuten  zu  vermeiden.  I)ie  nusxerorilent- 
Ikhe  Sehtuiejfsuiukeit  der  Spur  von  Ü^.  m  erlaubt  der- 
selben, überali  dorthin  einzudringen,  wo  ein  Fuhrwerk  ttin- 
gelnngen  kann:  sie  kann,  wie  dies  auf  der  Linie  von  l'ithi- 
viers  nach  Toury  stattfindet,  den  hünjrer  auf  die  Felder 
führen  und  von  da  die  Hüben  zuruckbriujfen.  I>ies  ist  bei 
der  Spur  von  1  m  unmöglich. 

Ad  3.  Die  Reliüuptuuü  des  Herrn  Coste,  das*  nur  mit 
<ler  1  tu-Spur  eine  Kiilirgesehwhldigkelt  von  4u  km  er- 
reicht werden  kann,  ist  vollständig  i rriir.  Ks  genügt,  nuf 
die  Puriser  Weltausstelluui^s-Hahn  hinzuweisen,  auf  welcher 
tiijflich  300  Züg-c  zwischen  der  Stution  de  la  tour  KilVel 
und  der  Maschinenhalle  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
40  km  pro  Stunde  verkehrten.  Auf  dieser  Hahn  konnte 
man  coustatiren.  das<  jeder  Zu^f  41 N  Reisende  beförderte. 
l)as  Resultat  beweist,  also,  das*  die  Zilue  der  von  Herrn 
Coste  jjepriesenen  Hahn  nur  W>  Reisende  enthielten, 
wfdirend  die  Züge  mit  der  0.,;  ni-Spur  41 S  Personen  ent- 
halten konnten. 

AVenn  ferner  Herr  ('«iste  in  l<ur  oder  in  l'etit-Bourg 
gew  esen  wäre.  sr>  würde  er  Güterwagen  für  die  0Hi  m-Spur 
gesehen  haben,  welche  nur  2500  ktf  wiegen  und  eine  Kinn 
Ladung  von  10  Tonnen  eines  tiilterwagens  der  Haupt- 
bahnen aufnehmen.*) 

Bezüglich  des  Schienen-  und  Loeoniotivircwichtcs  muss 
auf  das  strategische  Netz  im  <  fsteu  hingewiesen  werden, 
dessen  Oberbau  nicht  Schienen  von  1*  oder  20  kg.  sondern 
Stuhlschienen  von  !»,.,  kg  enthält,  und  zwar  acht  auf  jedes 
Schienenstück  von  5  tu  I iiiige  genietet  lind,  und  «Inss 

•»  Lo  ehemin  de 
1889.    Corheit  1890. 
Le  chemin  de  ter 
Corbeil  18SII. 


ter  Decauville  pendant  l'esposition  de 
de  Rovan   et  »es  envirnns  per  Paul 


Strassen-  usd  SwteawalieB 

Heilbronn 


durch    diese  /usammenfügung  entstandene  (ianze 
diese  Spur  unbestreitbar  widerstandsfähiger,  als  ein  (Heise 
mit  12  kg  schweren  Schienen  auf  Holzschwellen. 

Herr  Coste  hat  zu  der  Behauptung  über  die  kilo- 
metrisehen  Kosten  des  Oberbaues  und  der  Fahrbetriebs- 
niittel  die  Details,  auf  die  er  sich  stützt.  foeizutügvn  ver- 
gessen; glücklicherweise  kann  diese  Frage  durch  Heispiele 
beantwortet  «erden. 

Der  mit  dem  Hau  der  2!'  km  lautren  Linie  mit  0^  in 
Spur  von  Pithiviers  mich  Toury  beauftragte  Ingenieur  en 
chef  hat  den  L  nterbuu  derselben  mit  6  070  Francs  pro  km 
Im»  rechnet. 

Auf  der  Theilstrecke  von  Luc  nach  Ouystrehain  wurde 
der  Cntcrbau  durch  das  Departement  von  Calvados  aus- 
geführt und  kostete  I  390  Francs  pro  km.  Wenn  man 
aber  zu  diesen  Ziffern  selbst  noch  einen  Betrag  für  ilie 
Kinrichtung  der  Auschlussstatioueu  hinzurechnet,  so  ist 
mau  von  der  von  Herrn  Coste  angegelteueu  Ziffer  mit 
".'4  .Va)  Kranes  noch  sehr  weit  entfernt. 

Bezüglich  der  Behauptung  des  Herrn  Coste.  betreffs 
des  (iewichtes  der  Fahrhetriebsmittel,  irrt  sich  derselbe 
ganz  gehörig,  denn  die  bei  der  Hahn  von  0^  m  Spur  ver- 
wendeten offenen  Personenwagen,  deren  todtes  Gewicht 
<iU  kg  pro  Reisenden  beträgt,  kosten  zwei-  oder  dreimal 
weniger,  als  die  Personenwagen  der  1  m-Spur,  welche 
II")  kg  pro  Person  wiegen. 

Ad  ti.  Die  von  Herrn  t  oste  aufgestellten  verschiedenen 
Behauptungen  über  die  Betriebskosten  sind  leicht  zu  wider- 
legen, was  übrigens  schon  die  eine  Thatsnche  allein  be- 
weist, die  Niemand  bestreiten  kann,  dass  die  Betriebskosten 
einer  Bahn  von  0^  m  Spur  geriuger  sind,  als  für  alle 
Ruderen  Spurweiten. 

Aus  dem  Verhalten  dieser,  auf  dem  Gebiete  des  Fisen- 
bnhnwesens.  insbesondere  der  SecundärbaJinen.  hervorragen- 
den Facha  Inner  ist  zu  entnehmen,  dass  über  die  Wahl  der 
Spurweiten  für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  sich 
ein  förmlicher  Kampf  entwickelt  hat,  der  zwar  nicht  immer 
ganz  objectlv  geführt  wird,  aber  dennoch  zur  Lösung 
dieser  höchst  wichtigen  Frage  wesentlich  beitragen  dürfte. 
Geradezu  unfassbar  ist  es  aber.  tluas  die  Spurweite  von 

Bekanntmachung. 

Für  die  Bwwfisiehtigung  der  städtischen 
Chausseen  üfi  km.)  und  Strafen  soll  ein 

ChaiiNaee-AufNeher 

hierxelbat,  zunächst  gegen  3  monatliche 
Kündigung,  mit  einem  Gehalt  von  U00  Mk. 
■jährlich,  angestellt  werden.  Bewerber, 
welche  bereits  solche  Stellen  bekleidet 
haben .  oder  ausgebildete  Chaussee- Auf- 
suher-Anwärter  sind,  wollen  ihre  Meldungen 
unter  Beifügung  von  I-cbcnsluut,  Zeug- 
nissen und  ärztlichem  Attest  bla  zum 
38.  October  d.  J».,  hei  uns  einreichen. 

«,'W.,  den  h.  Octobor  1X82. 


Ba.'W.,  drn  i.  Octobor  1' 
er  Magistrat 


Jeder  Grösdc  und  Conatrnctlon  fertigen 

JUI.  Wülff  &  CO.,  Malchin 


nl  ig»  ril 


>  e  n  i 


yore 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 
Oabr.  Budolff, 
Ninderndodelnbcn  b.  Magdeburg. 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  Für  Asphaltirong  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
.Eigene  AKplinltiuühle. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstr-assen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1HK1. 


In  Berlin,  Magdeburg,  Coln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

'"  Off" 


■ 

I 


Ali' 


rot.  300  000  am.  IIveiene-Aus*tallu 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holicement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrik.        ä  Benin  uea 

=====  OriHvn  Lairr  von  l»»<>h«-lii«rer  und  Seliie<Vr|»luu«-n.  ========= 

A*phaltiruaj*.,  Ceaijat-  und  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Slrassen,  Durchfahrten.  Ställe  ■.  8.  w.,  Stabfuitb&di 

Kur  die  von  una  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbalm-Yerwaltnngen  etc.  *ur  Verfügung. 
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<!.;,',  m  in  Frankreich  yiuz  iiusgesrhlosseu  werden  soll, 
denn  thutsiiclilich  Hegt  hierfür  uin-oweniger  ein  (irund 
vor.  nl.s  bei  den  Schuiüls|titr1inhm-ti  iu  Bosnien  und  der 
Herzegowina,  dann  Im-i  einigen  1/<k  nlbuhnen  in  <  »Österreich :) 
und  Sachsen,  sowie  hei  der  <  ielder'schen  Stoomtmiiiwcg 
Miiatsclii>(.|iij  iu  Holland  sich  die  Anwendung  der  Spur- 
weite von  <>,..,  rp>i|H'i  tivc  (i.;r,  in.  sowohl  riicksichtlkh  ihrer 
Hau-  und  Betriebskosten,  nls  auch  in  Bezug  auf  ihre 
Leistungsfähigkeit  und  Sicherheit  de*  Verkehre»  vollkommen 
liewiihrte.**,! 

Ich  knuu  nur  wiederholt  meine  Meinung  dahin  uus- 
sprechen,  diiss  die  SchinnlspurbnlnienTriinsnortiiiittel  unter- 
geordneter Bedeutung  sind,  welche,  wie  jede  andere  Fin- 
richtuug.  im  richtigen  Verhältnisse  zu  den  Bedürfnissen 
stehen  sollen,  denen  Sie  entsprungen  sind  und  auch  zu 
dieuen  haben. 

Die  Schmalspurbahnen  müssen  den  voraussichtlichen 
VerkchrsHiifordcrungen  nngennsst  und  datier  individuell 
ausgestaltet  sein,  sie  dürfen  also  weder  schablonenhaft 
hergestellt,  noch  nach  dem  Muster  vollspuriger  Haupt- 
oder  Nebenbahnen  iHdrieben  werden.  Die  wesentlichen 
und  zugleich  chanictoristischen  Vorzüge  der  Secundiir- 
htthnen  sind:  dass.  je  kleiner  die  Spurweite  derspllien  ist. 
die  Buhiitnice  desto  leichter  in  scharfen  Krümmungen  ge- 
führt werden,  sitlj  den  Tcrrainverhiiltnissen  besser  an- 
schmiegen kann  und  hierdurch  ein  erhebliches  F.rspnrniss 
bei  der  Bnuanlitge  herbeigeführt  wird. 

Ich  würde  es  daher  für  tiöchst  bedenklich  halten,  eine 
oder  die  andere  der  drei  gebräuchlichen  si  luuuleii  Spur- 
weiten von  der  Anwendung  Ihm  den  Secundärliahnen  gänz- 
lich auszuschliessen.  oder  im  Allgemeinen  einer  bestimmten 
Spur  den  Vorzug  einzuräumen.  Ich  bin  im  fiegeutheile 
der  Ansicht,  das*  die  Wahl  der  Spurweite  nicht  nur  von 
den  vorbezeiehneten  Frfordcrnissen  allein,  sondern  auch 
noch  von  der  (Jros.se  und  Beschaffenheit  des  auf  (irund 
gepflogener  Erhebungen  zu  erwartenden  Personen-  und 
tlütertmiisportes,  ilanii  von  den  filr  den  Hau-  und  die 
Betricbscinrichlungcu  verfügbaren  tieldmitt-dn  mit  be- 
sonderer IdVk-ii  lilii.iliuo-  auf  die  Kentabilitiit  der  iirojec- 
tirlen  ltahnliuien  und  allen  anderen  localeu  Cmstiindcn 
j»t>liäijyitr  sein  soll,  und  dass  auch  jede  der  bisher  imge- 
wendeteu  Schmalspuren  sowohl  ihre  Nachtheile,  als  ihre 
Vorzüge,  aber  am  Ii  ebenso  ihre  Berechtigung  hat. 

*  Für  die  seitens  des  Laude«  Steiermark  projectirten  und 
im  Bau  bclindlichen  Localbabneu  wurde  ebenfalls  die  Spur 
vou  0.;r,  ui  gewählt. 

*">  Die  ersle  .Schuuilspurbahu  iu  Deutschland  war  die  im 
Jahre  IHfi2  eröffnete,  :ö,0  km  lange  BroelthnJhahn  mit  einer 
Spur  von  m  und  einer  Maximalsteigung  tou  1  :  hl,  darin 
\  lguolessrhieDcn  vou  kg.  I>ie  Baukosten  betrugen  'J*2 !K)5  Mk. 
pro  km.  Hierauf  folgte  1SCJ  die  4  km  lange  (lerhanl  Prinz 
Wilhelm  Kohlenhahn  mit  0.~j-,  m  Spnr,  Schienen  von  ll^j  kg 
und  Maximid  Steigung»?»  von'  1  :  HO. 


Ks  ist  gnnz  ausser  Zweifel,  dass  unter  il 
dachten  Voraussetzungen  die  Spurweite  v 
einem   zweckmässigen  Oberbau    und  richtig 


•n  früher  gc- 
>ti  U.fi  in  Ih'I 
construirten 


Fuhrbctrichsuiittcln.  für  welche  die  Wngcnfypen  mit  itnieri- 
knniscin-n  Drehgestellen  von  hecauvillc  geradezu  als  mustcr- 
•_T>  1 1 i ir  ungesehen  werden  können,  sehr  bedeutende  luiu- 
und  hrtriehsöconomischc  Voiihcile  bietet,  und  dass  daher 
die  Anwendung  der  Spurweite  vou  m  die  in  Frankreich 
und  in  Scaudiunvicn  3)  immer  mehr  Eingang  tin<let.  auch 
bei  uns  in  Oesterreich  ••ines  grosseren  Versuches  werth 
wäre.**) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Stettiner  Strassen  -  Fi  senhahn  -  fiesell  scliaft. 
Die  Hetriebs-Einnahme  betrug  im  September  :!4i»lM  Mk. 
(-  3  047  Mk.),  bis  Filde  September  -    1  102  Mk. 

Flectrische  Strassen  bahn  in  Breineu.  Man 
schreibt  von  dort:  Der  electrische  Betrieb  auf  den  ge- 
genwärtig noch  mit  Pferden  lietriebenen  Theilstreckcu  der 
Bremer  StrtVssenbahn  wird  voraussiehtl  ich  noch  vor 
Schluss  des  Jahres  eröffnet  werden  können,  da  die  unter- 
irdischen Leitungen  fertig  sind  und  die  Vorarbeiten  für 
die  oberirdische  Leitung  gut  von  Stntteu  gehen.  Krst 
dnnn  wird  auch  die  Hahn  nach  dein  Börgerpark,  die  jetzt 
nur  noch  an  Sonntag  Nachmittagen  befahren  wird,  wieder 
häutiger  befahren  werden,  da  es  Thatsache  ist,  das*  das 
Publicum  im  Allgemeinen  die  electrische  Beförderung  der- 
jenigen durch  Pferde  vorzieht,  eine  Bcfahriuig  der  fertigen 
Thcilst recke  Stndthaus-Bürgerpurk  aber  nicht  empfehlen*- 
werth  erscheint.  Mit  der  Ausdehnung  des  eloctrisehen 
Betriebes,  dessen  Einführung  auch  auf  den  Strecken  der 
grossen  Bremer  Pferdebahn  wohl  nur  eine  Frage  der 
Zeit  ist,  werden  sich  die  Führer  von  Pferden  und  diese 
selbst  voraussichtlich  immer  mehr  an  denselben  gewöhnen 
und  von  ausserordentlichen  Intiillen  wird  dann  schliess- 
lich kaum  noch  die  Rede  sein. 

Am  14.  d.  Mt.s.  hat  die  Versammlung  zur  Besprechung 
zur  Frbuuung  einer  Liseubtihn  fiörl i t /.- Doebsc Ii ütz - 

*)  I>ie  erst«  0,r,  m-spurige  Hahn  wurde  im  Jahre  188»!  iu 
Fngaru  als  private  Viiditmnspoiilmh»  in  der  Ijuikb  von  il^  km 
vou  Itentewa  na«h  Lalasincjo  horgostcllt.  docli  liegen  bisher 
hierüber  keine  Betriebsntüullaie  vor. 

**)  In  Skandinavien  wurden  nach  dem  Systeme  das  schwe- 
dischen Ingenieurs  A.  F.  Hummel  iJOO  englische  Meilen  I.oroJ- 
liikhncu  mit  0,^  m  Spurweite  ails^etuhrt.  Siehe  „Wochensclirifk 
dos  östorreiihischon  Ingenieur-  und  Archiu-cteuvereiues"  Nr.  2 
und  H  ex  181U. 


i«,  m  x  m  m  m 


»  m  m  m  m  m 


m  m  mm. 


The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

HMtiz-Brod«.  Behren -Strasse  52,  Berlin.  MMtu-Brod«. 

Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 

Bestollnngon  «of  V«l  de  TrÄVer»- Asphalt,  OOBdroa,  Wand-Asphalt  ato.  bitten  wir,  an 
obiga  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Btampf-Aiphilt-Fahr  Strassen  (wovon  Berlin  bereits  Oa.  300  000  qtn,  reep.  36  km  anfznweisen 
hat)  machori  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Onaa-Aapbalt-Arboileu. 

Die  »echseckige  Form  unserer  ▼»!  «•  Travara-Maatlx-Brod*  wird  nacbgealimt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schatzmarke  und  die  Worte  Tal  de  Travara  auf  jedem  Ifastix-Brod  genau  zu  beachten. 

John  W.  liooth. 

Director. 


Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasprialt.  Berlin. 


&>  igt 

a** 


W     Sf     'iS^  «(f 

i^a^i  an* 


js^  qS«^  .y»^ 
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AV e  is  s  e  u  b  c  rjur  und  I)  oe h sc h  Q tz  •  R i et 8  c h e  n  stattge- 
funden. Ks  wurde  nlljremcin  gewünscht,  da*»  dip  Hann 
gebuiit  werden  soll,  in  Folge  dessen  sich  ein  C'omitc  bildete. 
hIs  dessen  Vorstand  die  Herren  Graf-Koon-Krobnitz  als  Vor- 
sitzender, Hörgenneister  Heyne  als  Stellvertreter.  ('.('.  von 
Huden  in  Görlitz  als  Schriftführer  gewählt  wurden.    —  g. 


Entscheidungen. 

PahrpollseicontrsTention.  Scheuwerden  des 
Pferdes:  „L)er  allgemeine  Strafuusschliesiuntrsgrund  des 

L52  K.  Strf.  G.  Bs.  findet  auch  Anwendung,  wenn  ein 
widcrhanileln  gegen  fahrpolizeiliche  Vorschriften  in  Folge 
unverschuldeten  Scheuens  und  Durchgehens  eines  Pferdes 
eintritt"  (Krk.  des  Strafsen.  des  Karnmergerichts  vom 
20.  April  1891.)  O. 

Polizeiliches  Einschreiten  hei  Störung  des 
Strassenverkehrs  durch  Handlungen,  welche  auf 
die  Strasse  hinaus  wirken:  ,,l)as  sofortige  Einschreiten 
dpr  polizeilichen  Strassenaufsichtslteninten  gegen  die  Stö- 
rung un«l  den  Störer  ist  auch  dann  gerechtfertigt,  wenn 
die  Sicherheit  uml  He(|uemlichkeit  des  Strassenverkehrs 
durch  Handlungen  oder  Unterlassungen  gestört  wird, 
welche,  wenn  auch  nicht  auf  der  Strasse  seihst  vorge- 
nommen .  doch  jene  Wirkung  auf  die  Strasse  hinaus 
äussern."  (Krk.  des  Strafsen.  des  Karnmergerichts  vom 
22.  September  181*0.)  <). 

Auch  Tiefbauten  sind  ..bauliche  Anlagen."  Der 
allgemeine  Ausdruck  „bauliche  AnIngen"  umfusst  so- 
wohl Hochhauten,  wie  Tiefbauten.  Die  Beschränkung 
desselben  aut  Hochhauten  findet  in  der  Baupolizei-Ordnung 
für  die  Städte  der  Provinz  Pommern  vom  5.  November 
18X0  keine  Begründung."  (Krk.  des  Karouierger.  vom 
l.V  Jauuar  1*91.) 

Einwendungen  der  l'nausführbarkeit  der  bau- 
polizeilichen Vorschriften  und  der  Mittellosig- 
keit. Bei  Nichtbeachtung  baupolizeilicher  Vorschriften, 
z.  B.  die  zur  Zeit  des  Erlasses  der  Baupolizei-Ordnung 
bereits  bestehenden  Wohngphäudc  innerhalb  der  noch  ge- 
lassenen Frist  mit  feuersicheren  Bedachungen  zu  versehen, 
ist  über  die  auf  angebliche  rnausluhrburkeit  der  Bau- 
polizei-Ordnung, sowie  auf  angebliche  Mittellosigkeit  ge- 
stützten Einwendungen  nicht  im  Strafverfahren,  sondern 
im  Verwaltungswege  zu  lietinden."  {Krk.  des  Strafsen.  des 
Kamniergerichts  vom  IG.  October  IK'JO.)  O. 

Verjährung  der  Uebertretung  von  Verbots- 
bestimm uugen  der  Baupolizei-Ordnung.  Aus  den 
Ent scheidungsifründen:  „Die  Verjährung  der  vor- 
schriftswidrigen Eindachung  der  Häuser  lteginnt  erst  mit 
dein  Zeitpunkte  der  Iteseitiguni;  des  vorschriftswidrigen 
Zustandes.  Aus  den  Kntscheiilungsgründen:  „Der  Herulungs- 
richter  erachtet  für  thatsächlich  feststellt,  das*  die  An- 


di 


em  April  188!»  die  Dächer  ihrer  GebSu- 
dem  Verbote  des  §  1  der  Polixeiverordnung  der 
zu  Cöln  vom  23.  .luli         zuwider  ohne  poli- 


§  3,  vorbehaltlich  der  Beseil 
Zustandes", 


gpklagten 
henkelten 
Regierung 

zeitiche  Erlaubnis«  mit  Strohdecken  haben  belegen  lassen, 
spricht  jedoch  von  Strafe  frei,  weil  bis  zum  Erlasse  der 
polizeilichen  Strafverfügungen  vom  22.  Juli  1890  die  drei- 
monatliche Verjährungsfrist  längst  abgelaufen  gewesen  sei. 
Dies«  Entscheidung  beruht  auf  einer  unrichtigen  Auslegung 
der  übertretenen  Verbotsbestimmung  und  auf  einer  Ver- 
kennung  der  rechtlichen  Natur  «1er  begangenen  Peber- 
tretung.  Die  Polizeiverordnung  vom  23.  Juli  IKflfi  ver- 
bietet im  §  1  sowohl  bei  Bedachungen  von  Neubauten, 
wie  bei  gänzlicher  oder  theilweiser  L'mdeckung  der  Dächer 
vorhandener  Gebäude  die  „Verwendung"  von  „Strohdecken" 

d  gegen  dieses  Verbot  im 
ig  des  „vorschriftswidrigen 
mit  Geld,  eveut.  HafUtrafe.  Die  verbotswidrige 
von  Strohdecken  dauert  aber  so  lauge  fort, 
bis  diese  durch  eine  vorschriftsmässige  Bedachung  wieder 
beseitigt  sind.  Die  Uebertretung  des  §  1  der  Polizeiver- 
ordnung stellt  also  ein  Zustand«-  oder  Dauerdelict  dar. 
dessen  Verjährung  erst  mit  der  Beseitigung  des  verbots- 
widrigen Zustandes  beginnt.*)  Der  Einwand  der  Ver- 
jährung ist  demnach  vom  Berufungsrichter  mit  Unrecht 
für  durchgreifend  erachtet  worden."  (Krk.  des  Strafsen. 
des  Kammergerichts  vom  19.  Januar  lHl'1.)  0. 

Beleuchtungspflicht  von  Bauzäunen.  Die  Ver- 
pflichtung des  Bauherrn  zur  Beleuchtung  eines  Bauzaunes 
während  der  Abend-  und  Nachtzeit  von  eintretender 
Dunkelheit  ab  beschränkt  sich  nicht  auf  das  rechtzeitige 
Anzünden  einer  Jjiterne,  sondern  erfordert  auch  zweck- 
entsprechende Sieherheitsvorriehtungeu  und  Coutrolmnas*- 
regeln,  um  die  Interne  während  der  vorgeschriebenen  Zeit 
in  Brand  zu  erhalten.  (Krk.  »les  Strafsen.  des  Kammer- 
gerlehts  vom  2.  März  1891.1  O. 

Strafrechtliche  Haftung  des  Bauherrn.  „Die 
strafrechtliche  Haftung  des  Bauherrn  bei  vorzeitiger  Aus- 
führung der  Putzarbeiteu  wird  durch  die  stnttgefundene 
Uebertragunir  der  Bauausführung  an  einen  lmuleitendeu 
Unternehmer  nicht  beseitigt."  (Erk.  des  Stralseu.  des 
Karnmergerichts  vom  90.  April  1891.)  0. 


Litteratur. 

Bei  der  Redaction  sind  folgende  Bücher 
Im  Verlage  von  Wilhelm  Ernst  &  Sohn  (vorm. 
&  Korn.)  Berlin,  erschienen: 

A.  Goering,  Eine  Strassen- Bahn  mit  Zahn- 
strecken (St  Gallen-Gais)  (mit  14  in  den  Text  ein- 
gedruckten Holzschnitten),    l'reis  l.M  Mk. 

»1  Dieser  Grundsatz,  ist  ohne  Zweifel  analog  allgemein  an- 
wendbar. D. 


IL  feaageJ 


Berlin  -ZV.,  Coloniostr.Nr.13. I 

Fabrik  für 

Pferdebahn-Betrieb$material.i| 

als:  Wefelen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel •  9 
weichen),  Kroaxungen  für  diverse  Schienen-  K 
protile.  Auf  laufweirheu ,  Itrnhsrheiben,  '{5i 
Schif  behtlhner,  8alz&triuwagM,  Kipplewrys  8 
trunspurtable  Udeisr.  Kbinusenzeng. 
Vertretard.  Waggont»Drikl.iidwigshatftn»Kh^| 


t,  I  Weichen,  Drehscheiben, 


Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

jeder  Art  betört  gut  und  billig 


„Deutschland",  Dortmund. 


Grosse  Berliner  Pferde -1 

Hinnahme  ltft'2: 

im  September  1  «1959,0«  M. 

bis  Ende  August  96»>lit5l,ll  , 

swammen:  10  ss  Hlü.JO  M. 

d.-^e«eu  18!J1:  10  710117,96  » 

T„,™,WWt.niM  *  1892:  88878,81  M 
Tagesdurchschnitt  ^  18|}I;       ß»  231,20  „ 

Pflaster-  und  Gartenta 

Höhndel,  Berlin,  wienerstr.  ah 


Bexlira.©r  -A-splia,lt-G-©s©llsclia,ft 

KOPP  &  C'E- 


-  BERLIN  (Martliiikeiifelcle)  KuiMerlii  Augurta- Allee  28|S89.  - 

Zwelggeachaft  In  Leipzig,  Aeuasere  Tauohaer  -  Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holicement.  Pappe,  Schiefer  etc. 

vuu  Aaphaltlrungen  j.-i.r  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Mtrassen,  Hole,   Durchfahrten  « 
Ausführung  von  Arbeiten  In  Stampf  Beton, 
-j-  Kli«>ne  AnplmltKrtiltcii  In  Vorwohle.  -!- 
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Heti  iebs-Orrtnutitf  tu  r  die  Haupt -Eisenbahnen 
Deutschlands,  l'appbnnd  I,w  Mk. 

HcHtimmuiijr.il  über  die  Hefähi^uutr  von 
Eisenbahn -Betriebshonmten.    Fnppltand  >Ky,  Mk. 

Signal  Ordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
Inriils.    Farbijfp  Ausgabe.    Pappband  \.M  Mk. 

Normen  für  den  Hau  und  die  Ausrüstung  der 
Haupt  -  Eisenbahnen  Deutschlands,  l'nppbund  Om  Mk. 

Buhn-Orduung-  für  ili<>  N  eben  -  Eisen  bah  neu 
Deutschlands,    l'appband  0,v,  Mk. 

I>ie  in  handlichem  Format  uud  in  wohlbekannt  Hilter 
Ausführung  erschienenen  Ausgaben  sind  siuniutliih  amt- 
lich und  im  Keichs-Eisenbahnuint  durchgesehen.  Der 
Heichs-Anzeiifer  macht  in  seiner  Nummer  SU»  vom  L'l./f). 
ls'.ej  besonders  auf  diese  Auspilien  aufmerksam:  „Deu 
Eiseiibahii-Verwaltuuiren,  sowie  dem  Publicum  ist  dadurch 
<  iplegenheit  geg»'lwn.  zu  einem  müssigen  preise  fehlerfreie 
Abdrücke  zu  beziehen.-'  — .r. 


Neue  Patente. 

Ladung  von  Aeeumnlatoren  durch  Wechsel- 
strom. Vor  einiger  Zeit  taucht»'  das  Gerücht  auf,  dass 
man  .'in  \ "erfuhren  ausfindig  gemacht  hfttte,  secundare 
Batterien  durch  Wechselstrom  zu  laden.  Wie  gsinz  natür- 
lich, fand  diese  Behauptung  nur  sehr  wenig  Glauben.  Da 
aber  gerade  mit  Wivhselströmen  in  letzter  Zeit  sehr  viel 
erreicht  worden  ist,  so  lag  doch  auch  wieder  die  Frage 
nahe:  warum  sollte  »lies  nicht  möglich  sein?  Und  in  der 
That  soll  sich  dieses  Gerücht  nunmehr  bestätigt  heben. 
Wie  «Ins  Patent-  und  technische  Bureau  von  Richard  I.üders 
in  Görlitz  mittheilt,  sind  Huton  und  Leblnnc  in  Puris  auf 
Grund  ihrer  fortgesetzten  Experimente  zu  einem  wirklichen 
Erlolg  gekommen.  Die  Gleichrichtung  des  Stromes  erfolgt 
nämlich  mit  Hilfe  von  Apparaten,  die  ähnlich  den  ("onden- 
satoren  eingerichtet  sein  sollen.  Alle  näheren  Angaben 
werden  geheim  gohnlten.  da  die  Versuche  noch  nicht  ab- 
geschlossen sind.  Jedenfalls  als  verfrüht  ist  es  aber  zu 
betrachten,  wollte  man  annehmen,  dass  schon  für  nächste 
Zeit  Neunnlngeii  nach  diesem  Princip  betrieben  werden 
können.  Erst  nach  l'eberwinduug  noch  nanoher  nicht 
unbedeutendsn  technischen  Schwierigkeit  dürfte  die  prac- 
tische  Durchführung  diests  neuen  Verfuhrens  in  grösserem 
Maassstal»'  möglich  werden. 

Vermischtes. 

Landatramenban  in  Preuisen  Den  Provinzial- Ver- 
waltungen ist  vor  einiger  Zeit  zur  Kenntniasnahma  «ine  Uebcr- 
sicht  über  den  gegenwärtigen  Stand  utid  die  Bedeutung  des 
Landstraasen  baue»  in  Pretusen  zugegangen,  welche  im  Mi- 
nisteriutn  der  öffentlichen  Arbeiten  nach  Amtlichen  Quellen 
ausgearbeitet  worden  ist.  Es  ergiebt  sich  daraus,  das*  die  ge- 
summte Unna  der  Provinzial-,  Kreis-,  Guts-  und  Gemeinde- 
sowie  der  Privat-Chansseen  in  den  18  preussischen  Provinzen 
am  1.  Januar  lb"<;  nicht  weniger  als  6-1977  km  betrag,  und 
dass  diese  ( iesammtlauge  bis  zum  1.  April  18Ü1  auf  Ht>52<>  km 
gestiegen  ist.  Diexo  Vermehrung  ist  entstanden,  nachdem  am 
L  Januar  1W7»;  die  Ueberweisnng  der  Staats-Chausseen  auf 
die  Pruviuzial-,  b«zw.  Cmnrounal-Verbsade  erfolgt  ist.  Unter 
dem  Eindusse  der  Provinzial- Verwaltungen  vermehrten  sich, 
wie  die  „Deutsche  Bauzeit ui ig-1  schreibt,  in  dem  Zeiträume  von  15 
Jahren  die  Provinzial-Chausseen  um  '2731  ktn,die  Kreis-Chausseen 
um  lltkrJ  km,  die  Guts-  und  Gemeinde-Chausseen  um  4  414  km, 


wahrend  sich  die  Actieu-  uud  sonstigen  Privat-Cliauaseeu  um 
1M8  km  vermindert  haben,  da  der  grössto  Theil  derselben  durch 
die  Kreise  übernommen  und  zu  Kreis-Chausseen  gemacht 
wurde.  Im  Ganzen  ist  also  das  Kunststrassenuetz  uiii  21 54» 
km.  also  rund  um  H3  oft.,  angewachsen.  Zur  Zeit  ist  seine 
Laugonausdehnung  Issleutender,  als  der  doppelte  Erdumfang. 
Her  iiir  jene  21 511»  km  seitens  der  Provinzial-  und  ('ommunaT- 
verbände  gemachte  (ieldatifwanil  lietrug  414fs'i7ilK5  Mark,  was 
14,2  Mark  für  den  einzelnen  Bewohner  der  Monanhie  aus- 
macht. In  jene  gewaltige  Summe  von  fast  145  Millionen  sind 
aber,  wie  hervorzuhelnm  ist.  noch  nicht  die  von  den  Kreisen 
und  Gemeinden  aufgewandten  Chausseebau-Mittel  hinzuge- 
rechnet: allein  die  N'euliaukosten  der  in  den  letzten  15  Jahren 
ausgebauten  I4t!02  km  Kreis-Chausseen  sind  mit  etwa  215» 
Millionen  in  Anschlag  zu  bringen,  von  denen  rund  140  Millionen 
auf  die  Kreise  entfallen.  In  den  genannten  Ziffern  liegt  einer- 
seits ein  glänzendes  Zeugnis*  für  «Ins  segensreiche  "Wirkender 
Selbstverwaltung,  andererseits  ein  Beweis,  dass  trotz  der 
Schienenwege  die  Chausseen  nach  wie  vor  für  den  Verkehr  von 
der  grössteii  Bedeutung  sind,  und  dass  der  Landstrassenvcrkehr 
gegenüber  jenem  früherer  Jahre  zugenommen  hat. 

Die  Auswechslung  der  GJei.e  der  Qreat  Western 
Rallway  fand  im  Monat  Mni  statt  und  ist  insoweit  der  Er- 
wähnung Worth .  als  die  Auswechslung  einer  Geleislllnge 
von  1HU  km  innerhalb  zweier  Tage  ausgeführt  wurde, 
ohne  dass  der  Otwraus  starke  Verkehr  weitergehende  Unter- 
brechungen erfuhr.  Die  Gleisweite  der  genannten  Bahn  war 
von  dem  bekannten  Ingenieur  Brunei,  der  ja  in  all"  seinen 
Werken  das  Riesenhafte  anstrebte,  zu  2„,  m  angenommen 
worden.  In  der  Zwischenzeit  sind  bereits  »anuntliche  andere 
Bahnen,  welche  dieselbe  Spurweite  erhalten  hatten,  umgebaut 
worden,  sodass  die  Grent  Western  Kailway  die  einzige  ihrer 
Art  war.  Um  Wagen  der  normalen  Spurweite  auf  die  Bahn 
überführen  zu  können,  war  auf  der  Strecke  London-Kxeter 
ein    drittes  imrmalspurige*   Gleis  bereits    vor  längerer  Zeit 

verlogt  worden. 

Die  Vorbereitungen  zur  Auswechslung  silmmtlicher  Gleis- 
slreckcn  von  grosserer  Spurweite  siud  seit  Innrerer  Zeit 
betrieben  worden.  Dass  diese  Arbeiten,  namentlich  auf  den 
Stationen,  sich  sehr  schwierig  und  kostspielig  gestalten,  dürfte 
selbst  verständlich  sein.  Am  wenigsten  Mühe  verursachten  die 
Strecken,  auf  welchen  da-s  Qnorechwellensystem  Verwendung 
gefunden  hatte,  da  sich  hier  eine  dritte  Schiene  einschalten 
liess.  Auf  den,  einen  beträchtlichen  TheU  der  gesammten 
Lange  bildenden  Strecken,  auf  welchen  I.angsju  hwcllcn  vor- 
handen waren,  verfuhr  man  in  der  Weise,  dass  man  die  Quer- 
verbindungen der  Laugschwellen  kürzte  uud  einen  Graben 
an  der  Stelle  auswarf,  an  welcher  die  enger  liegende  Schiene 
zu  verlegen  war.  Bei  der  Ausführung  wurde  die  alte  Schieue 
mit  ihrer  Unterlage  aufgehoben  und  an  ihre  neue  Jjige  ge- 
bracht. 

Die  Arbeiten  begannen  am  Freitag  den  2ti.  Mai.  Am  Sonn- 
abend und  Sonntag  war  die  Strpcke  über  Eroter  hinaus  für 
den  Verkehr  geschlossen.  Die  Schnellzüge  wurden  über  Ply- 
mouth  mittels  der  Soutwesteni  Kailway  geleitet. 

Am  21.  Mai  vor  Sonnenaufgang  begannen  5CKJ0  Mann  die 
Arbeit.  Diese-  Mannschaft  war  über  die  ganze  Strecke  ver- 
lheilt, uud  zwar  erfolgte  die  Vertheilung  mittels  des  letzten, 
das  breite  Gleis  benutzenden  Zuges.  Die  einzelnen  Hotton  um- 
fassten  <tt  Mann.  Die  Arbeiter  mussten  sich  seil«!  ver- 
proviantiren,  doch  lieferte  die  Gesellschaft  denselben  unbe- 
grenzte Mengen  von  Hafermehl  und  Trinkwasser.  Die  Arbeiten 
dam  rti  Ii  vm  Sonnabend  im  rg.-  i-  bi-  /um  I  V.ul.e.w  snlsi  und  tl  ■ 
Sonntag  früh  bis  zum  Abend,  um  welche  Zeit  dieselben  be- 
endet waren.  Alle  Weichen,  Stationsanlagen  etc.  waren,  wie 
die  Gloisstreckeu  selbst,  auf  die  Normalspur  eingerichtet. 

Die  l'inwandlung  des  rollenden  Materials  fand  in  der 
Weise  statt,  dass  das  gesatnmte  Eahrmaterial  auf  besondere 
Gleisanlagen   von    40    km    Lange    gebracht     wurde  und 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

IJerlin  NW.,  I  >orotheenatras8e  3Jä. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Coustruction. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Kaftinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphalthitumena. 
Alleinigo  Bezugsquelle  des  mir  von  uns  dargestellten  kalkflüssigon,  s&ure- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 
-     '  4BIOÜU.V.-  =  Sd.au*«  kc 

Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Stampfaiphalt.  Ousnaiphalt. 
Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  67  000  qm  I  Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stampfaaphalt  verlogt.  |  Abnutzung  und  Temperatuieinflü«*«. 
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hier,  soweit  es  für  fernere  Zwecke  brauchbar  erschien,  auf  das 
Normal  maaa*  eingerichtet  » urde.  Ausserdem  wurde  erklär- 
licherweise ein  grosser  Theil  des  rollenden  Materials  neu  ein- 
gestellt. Di«  Kosten  diese«  L'mwandelungsproceasea  betrugen 
im  Ganzen  »wischen  '20000000  bis  240CO0U0Mark.       C.  M. 

DU  höchate   der  bis  Jetzt   eröffneten  Bergbahnen. 

In  No.  21  de»  lfd.  Jahrg.  haben  wir  in  dem  Aufsatz«  „Neuere 
Bergbahnen  in  der  Schwei*-  auch  der  im  flau  begriffenen 
Eisenhahn  von  Hricnz  nach  dem  Brienzer  Kothhoru  Er- 
wähnung gethan.  Die  F.iöflnuiig  der  Linie  von  Bricnz  nach 
dem  Brienzer  Rothhom  hat  im  Laufe  dieses  Sommers  statt- 
gefunden und  aind  wir  daher  jetzt  im  Stande,  um*  etwas 
naher  iii  er  die  Anlage  und  Einrichtung  derselben  auslassen 
zu  können. 

Wie  in  der  l'eberschrift  dieser  Zeilen  angedeutet,  ist  die 
neu  eröffnete  Linie  bis  jetzt  als  die  buchst»  Gebirgsbahn  der 
sie  wird  aber  in  kurzer  Zeit  dieses  Pradi- 


Welt  ZU  .™,ra„™    „„  ».,u  o,  u,™r,»ui- 

cat  verlieren,  denn  die  Bahn,  die  von  der  Station  Scheidegg 
der  Wengern-AlpEisenbahn  nach  der  Spitze  de*  Kiger  ge- 
führt wird,  steigt  bis  zu  mehr  als  8100  m  Höhe  ompor. 

Die  nach  dem  Brienzer  Kothhorn  führende  Linie  wird  von 
dem  bayerischen  Ingenieur  Lindner  nach  Abt'schem  System 
angelegt  und  ul»erwindet  dieselbe  auf  einer  Länge  von  i.^  km 
eine  Steigung  von  I  1182  m.  Die  Spurweite  ist  0,a)  m  und  die 
Steigungswinkel  variiren  zwischen  lrt— 2n> :  KO.  während  drei- 
fache, durchgehende  Bremsen  fast  absolute  Sicherheit  ge- 
währen. 

Dicht  bei  dem  S70  m  über  dem  Meeresspiegel  gelegenen 
Bahnhofe  des  Dörfchens  Brienz,  das  seit  drei  Jahren  den 
Endpunkt  der  Brüuigbahu  bildet  und  sieb  dadurch  zu  einer 
sehr  stark  besuchten  Fremden- Colonio  entwickelt  bat,  beginnend 
und  dem  Keisenden  vom  Waggon  aus  bereits  nach  kurzer 
Fahrt  einen  sich  nal  urgomäss  immer  erweiternden  prachtvollen 
Ausblick  gestattend,  erreicht  die  Bahn,  nachdem  sie  kurz  vor- 
her einen  durch  die  sogenannte  Schwarzfluh  getriebenen, 
MO  m  langen  Tunnel  passirt  hat,  die  1  OHO  m  hoch  gelegene 
Wasserstation  Geldried.  Zwischen  dieser  und  der  nächsten, 
1  H2*t  m  Uber  dem  Meeresspiegel  angelegten  Station  Hsnsstadt 
ist  als  besonderer  Kunstbau  die  durch  die  steil  abfallenden 
Schroffen  der  Panaltluh  getriebene,  200  m  lange  Galerie  zu 
erwähnen,  durch  deren  nach  der  Thalsseite  offene  Felsonfenstor 
man  den  Ausblick  nach  der  Jungfrau,  dem  Eiger  und 
Mönch  hat.  Auf  einer  12dm  lang  über  die  Mühlbachsehlucht 
gespannten  eisernen  Brücke  und  nachringehutig  des  Dörfchens 
M  it  t  el  Staffel  durch  die  Abhänge  des  Dürrgrund,  der  l'rsercn- 
fluh  und  der  Schonegg  weitergeführt,  erreicht  die  Bahn  mit 
der  I  Kl'2  m  hoch  gelegenen  Wassei-station  Obcrstaffol  die 
eigentliche  Alpenregion.  Die  hohen  Fiehteiiwaldungen,  welche 
die  Trace  an  den  ersten  Abheilungen  streckenweise  durch- 
zieht, bleiben  weit  unten  zurück  und  machen  nun  einem 
niedrigen,  verkrüppelten  Gebüsch  Platz.  Auf  der  letzten 
Strecke  verschwindet  auch  dieses,  die  Vegetation  beisteht  nur 
noch  aus  Moos  und  Flochten;  nach  mehrfach  wiederholter 
Kreuzung  des  Mühlbaches  und  einer  Ueberlühi  utig  des 
Schoneggbachs  wird  der  hervorragendste  Kutistliau  der  ganzen 
Linie,  ein  4Ui  m  langer,  durch  den  Scböngutsch  angelegter  Kehr- 
tunnel durchfahren  und  kurz  darauf  wird  in  einer  Meereshöhe 
von  2 '251  m  die  Endstation  Kothhoru  erreicht.  Das  neben 
dieser  erbaute  Hötel  ist  nur  10  Min.  von  dem  noch  100  m 
höheren  Gipfel  des  Rothhorns  entfernt. 

Ein  Berichterstatter  der  „Fr.  Ztg.",  der  kürzlich  zur  be- 
sonderen Information  die  neue  Linie  befahren  hat,  schildert 
den  Aus-  oder  vielmehr  Rundblick,  der  sich  von  diesem,  in 
bequemer  und  gefahrloser  Weise  zu  erreichenden  Gipfel  dem 
Beschauer  darbietet,  in  begeisterter  Form;  er  sagt  u.  A. 
wortlich: 


J. 


i.  1,1,, 


W  ilhrlm*1rH*se_IP;>  1 I. 

Das  Gesetz 

über 


„Von  dieser  Höhe  aus  geniesst  man  ein  Panorama, 
das  Auge  und  Herz  zugleich  gelangen  nimmt  nnd  das  voll- 
kommener kaum  gedacht  werden  kann."  Nanz  abgesehen  von 
dem  zunächst  liegenden  Vordergrunde  umlasst  der  Blick  nach 
der  einen  Seite  die  Cantone  Bern,  Luzcrn  und  Aargau  mit 
ihren  landschaftlichen  Schönheiten  an  Städten  und  Dörfern, 
Folsengruppen .  Bergen  und  Thalern,  Wald,  Feldern  und 
Wiesen,  Seen.  Flüssen  und  Bächen  bis  an  den,  den  Horizont 
begrenzenden  S  c. h  w a r z w a  1  d. 

Nach  der  anderen  Seite  sich  wendend,  hat  der  Beschauer 
das  ernste,  düstere,  aber  erhabene  Bild  der  Hochalpen  vor  sich 
deren  imponirendem  Eindruck  sich  kaum  Jemand  entziehen 


Die  neue  Bahnlinie  hat  seit  der  Eröffnung  bereits 
günstigen  Eintiuss  auf  die  Frequenz  der  Rrünigbahn  ausgeübt; 
in  bequemer,  langsam  auf-  und  niederwärts  gehender  Fahrt 
bringt  sie  die  Reisenden  innerhalb  l'/j  Stunden  nach  dem  an- 
gegebenen Anssichtspunkte,  in  dessen  Hötcl  man  gegen  sehr 
Lssige  Preise  die  beste  Unterkunft  und  vorzügliche  VerpHe- 


Istellung    zu  Genua 

Die  Gcsammtlänge  der  Anlage  betragt  2(10  m,  über  den  Plaut 
der  Ausstellung  hinweg,  mit  einer  Neigung  und  Gegenneiguug 
von  5  °0;  das  die  Beförderung  vermittelnde  Drahtseil  hat  eine 
Stärke  von  15  mm.  Die  Bewegung  selber  wird  durch  eine 
Turbine  von  20  Pfeidekraft  bewirkt,  unter  Wasserdruck  von 
12  Atmosphären  stehend.  Die  hangenden  Gondeln  fassen  zu- 
sammen 60  Personen  und  wird  die  einmalige  l'mfahrt  in  2 
Minuten  bewirkt,  sodass  in  einer  Stunde  die  Beförderung  von 
1000  Personen  mit  Leichtigkeit  geschehen  kann. 

DU  Santa.  Anna -Seilbahn  In  Genua  ist  vor  Kurzem 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden.  Die  Gleise 
liegen  auf  einem  gemauerten  Viaduet;  die  Strecke  ist  ein- 
gleisig mit  einer  Ausweichstolle  in  der  Mitte  zwischen  den 
beiden  Kopfstationen.  Die  gesammte  Länge  beträgt,  schief  ge- 
messen, ^liil-j;  in,  der  Höhenunterschied  zwischen  den  End- 
stationen 6ti,p»  m.  Die  Gradientc  wechselt  von  14  bis  103' & 
Die  Wagen  sind  für  10  Personen  bestimmt,  können  aber  im  Noth- 
fall  bis  40  aufnehmen.  Das  Stahlseil  misst  circa.  SSm  mm  im 
Durchmesser;  es  ist  auf  etne  lOtache  Sicherheit  eingerichtet. 
Jeder  Wagen  hat  sowohl  Hand-  als  automatische  Bremsen: 
letztero  sollen  nur  dann  in  Thätigkeit  treten,  wenn  ei» 
Seilbrnch  erfolgt.  (liailr.  Gaz.;< 


xt»  Samplerdarena.  i  Italien) 
Stadt  Verwaltung  hat  über  den  olectrischen  Betrieb  "' 
einen  Vertrag  mit  der  Unternehmergesellsehaft  at 

SprechsaaL 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift:  „Wir  entnehmen  mit 
grossem  Interesse  aus  Ihrem  werthen  Blatte  No.  28  vom 
1.  Ortober,  dass  bei  der  Grossen  Berliner  Pfcnlebahn-Goaell- 
schaft  in  Berlin  eine  •UotrUeh«  Sig-nalglocko   an  einem 

Pferdehahuwagen  prolwweise  eingeführt  worden  sei  und  dass 
dioselbo  nicht  nur  vom  Schaffner-  und  Fahrer-  (Kutscher-) 
Platz  aus,  sondern  auch  vom  Innern  des  Wagens  aus  gehand- 
habt werden  kann. 

Wir  lieohren  uns  daher,  Ihnen  ergebenst  initzuthe 
eine  gleiche  Einrichtung  schon  seit  Jahresfrist  au  fast  : 
liehen  Wagen  unserer  Gesellschaft  bestellt    und  sich 
bisher  auch  sehr  gut  bewährt  hat, 

Hochachtungsvoll 
„Deutsche  Strassonbahn-Gesellschaft  in  Dresden. 

Die  Dirwtion." 
Wir  tilgen  noch  auf  mehrfache  Antragen  hinzu,  dass  der 
Wagenbauer  C.  Stoli  in  Plauen    Lieferant  dieser  Signal- 
glocken ist.  Die  Kedaction. 


HW.  tH. 


Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 


Juli 

nebst  der  Ausfülttungsanweisung  zu  diesem  Gesetze 
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titrAasenbau. 

Strassensperrung 
bei  Erneuerung  des  Holzpflasters. 

Der,  wie  es  srheint.  hei  dem  Holzplinstor  nnver- 
meidliclie  Uebelstatil  dass  hei  Erneuerung  demselben  die 
betreffende  Strasse  für  den  Fuhrwerksverkehr  gesperrt 
werden  uiuss.  hat  sich  jüngst  in  Berlin  recht  unangenehm 
fühlbar  gemacht.  Hier  ist  die  Friedrichstrassn  von  der 
Behrenstrasse  bis  zum  südlieh»n  Fahrd.inim  der  Strasse 
„Unter  den  Linden*  und  vom  nördlichen  Fahr- 
damm dieser  Strasse  bis  zur  Rampe  an  der  Weiden- 
dammer Brücke  mit  H»lz  uepftastert.  Behufs  Erneuerung 
desselben  waten  vom  8.  August  ab  nach  einander  die 
Strecken  von  der  Dorotheen-  bis  zur  Mittelstrasse.  (Linn 
von  dort  bis  „Unter  den  Linden"  und  vom  30.  August 
ab  von  „Unter  den  Linden"  bis '  zur  Rosmarinstrasse 
für  Reiter  und  Fuhrwerke  gesperrt,  und  erst  am  4.  Sep- 
tember ist  diese  Strasse  wieder  für  den  durchgehenden 
Verkehr  eröffnet  worden! 

Es  bandelt  sich  hier  um  eine  der  verkehrsreichsten 
Strassen  der  Stadt;  nach  den  amtlichen  Ermittelungen 
aus  dem  März  v.  J,  verke.hreu  auf  der  Friedrichstrasse. 
Ecke  „Unter  den  Linden'1,  taglich  KS  IT'.t  Fuhrwerke, 
eine  Zahl,  die  nnr  durch  deu  Verkehr  auf  dem  l'nts- 
damer  Platz  mit  taglich  l7  3tisj  Fuhrwerken  übertönen 
wird.  Und  dieser  ganze  bedeutende  Fnhrwerksvcrkchr 
war.  soweit  er  die  Friediichstrasse  auf  der  in  Bede 
stehenden  Strecke  in  durchgehender  Richtung  zu  be- 
nutzen gehabt  hatte,  während  vier  Wochen  genöthigt, 
eiuen  keineswegs  unerheblichen  Umweg  mit  dreimaligem 
Umbiegen  zu  machen.  Es  durfte  auf  der  Hand  liegen, 
dass  hierdurch  direct  und  indirect  grosse  Belästigungen 
und  Unzutrüglichkeiten  für  die  Fuhrwerke  und  das  die- 
selben benutzende  Publicum  erwuchsen.  Dabei  gehören 
Sperrungen  von  mit  Holz  gepflasterten  Strassen  keines- 
wegs zu  den  seltenen  Vorkommnissen:  so  ist  auf  der 
Friedrichstrasse  die  Strecke  zwischen  „Unter  den  Linden" 
und  der  Behrenstrasse,  bis  wohin  sich  die  oben  au  dritter 


Stelle  erwähnte  Sperrung  in  ihrer  Wirkung  erstreckte, 
erst  im  August  1<W>  während  ö  Tage,  diejenige  von 
der  Dorotheen-  bis  zur  (JeorgwnsrrrtssB  im  August,  v.  .). 
wahrend  13  Tag«  und  die  Kndst recke  vm  der  Rampe 
zur  Weideiidrtuitiier  Brücke  Eutin  Juni  |  s'to  gt»sp";-t  t  ge- 
wesen. Auch  der  wärmste  Ver.-hrer  des  Holzpflasters 
wird  nicht  bestreiten  können,  dass  die  Notwendigkeit, 
wegen  jeder  Erneuerung  desselben,  die  regelmässig  nach 
Verlauf  weniger  Jabiv  geboten  ist.  den  betreffenden 
Fahrdainiu  für  Wochen  der  öffentlichen  Benutzung  ent- 
ziehen zu  müssen,  das  Holzpflaster  als  ung  eignet  zur 
Befestigung  vcrkehrrelcln-r  Fahrstiassen  in  lirossstädleii 
erscheinen  lässt. 

Im  Gegensatz  liierzu  mag  erwähnt  werden,  dass, 
wenn  es  sich  im  vorliegenden  Falle,  darum  gehaudelt 
hätte,  eine  neue  Asphaltdecke  aufzubringen,  und  wenn 
man  zu  diesem  Behufe  die  Strasse  hatte  sperren  wollen, 
eine  solche  Arbeit  iu  Anbetracht  der  geringen  Aus- 
dehnung der  beiden  fraglichen  Strassenstrecken  —  die 
Friedrichstrasse  ist  in  diesem  Theile  nur  7  m  breit  und 
sind  die  Strecken  von  ..Unter  den  Linden"  bis  Dorotheen-, 
bezw.  bis  Rosmarinstrasse  nnr  gegeu  140,  beza.  40  in  lang 
—  nur  2,  bezw.  1  Tag  in  Anspruch  genommen  haben 
würde,  gegeu  obige  4  Wochen  !  Derartige  Arbeiten 
werden  aber  iu  Berlin  ausua'.tmslos,  ohne  dass  die  be- 
treuende Strasse  gesperrt  wurde,  ausgeführt,  wie  denn 
in  d  -n  1«  .lahreu.  seit  Asphaltpflaster  auf  den  Berliner 
Strassen  liegt,  in  einer  Ausdehnung  von  jetzt  gegen 
l  itonOOo  ipn  niemals  eine  Strasse  wegen  Erneuerung 
des  Asphaltbelages  hat  gesperrt  werden  müssen.  Diese 
Arbeit  würde  für  die  erstgedachte  Strecke  nur  4  Tage 
und  für  die  letztere  nur  J  Tage  erfordert  haben,  und 
dies  ohne  die  geringste  Belästigung  für  den  Fuhrwerks- 
verkehr  nnd  das  Publicum.  In  solchen  Fällen  pflegt 
man  mit  der  Arbeit  in  der  frühesten  Morgenstunde  zu 
begiunen  und  um  !t  Uhr  Morgens  aiifznliören;  e-  wird 
dabei  je  in  der  halben  Breite  der  Stras-e  von  der  alten 
Asphaltderke  immer  nur  soviel  aufgenommen,  als  sich 
innerhalb  dieser  Zeit  (ungetthr  (3  Stuuden)  fertig  stellen 
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lässt,  and  am  9  Uhr  die  Strasse  in  ihrer  ganzen  »reite 
dem  Verkehre  wieder  zur  Vertagung  gestellt.  Was  sich 
so  bei  angespannter,  wohl  organisirter  Thätigkeh  in  kurzer 
Frist  leisten  lasst,  das  haben  die  Berliner  Unternehmer 
bewiesen,  als  es  im  Herbste  1880  darauf  Ankam,  die 
Asphaltirung  der  Ijeipziger  Strasse,  mit  welcher  erst 
ziemlich  spät  im  Jahre  begonnen  werden  konnte,  noch 
vor  dem  Eintritt  des  Frostes  fertig  zu  stellen.  Hier 
wurden  von  8  Unternehmern  täglich  gegen  1400  qm 
Beton  und  auf  trocken  pewordener  Beton-Unlerbettung 
gegen  1  400  (jm  Asphaitiahrbahn  hergestellt.  Allerdings 
war  in  diesem  Falle  die  Strasse  gesperrt,  was  selbstver- 
ständlich immer  erfolgen  mnss,  wenn  eine  Strasse  nach 
völliger  Entfernuug  des  alten  Befestigungsmateiials  nn- 
fahrbar  geworden  ist.  b. 


&trafiMenreinigung. 

Reinigungskosten  für  Holz-,  Stein-  und 
Asphaltpflaster  in  einigen  grösseren 
Städten  Nordamerikas. 

Vor  kurzem  ist  der  Stadtverordneten-Versammlung 
von  Chicago,  wie  die  „Iüigineering  News4  berichten,  vou 
dem  Mayor  von  Chicago,  Herrn  Hetnpstead  Wnshburne. 
eiue  Denkschrift  über  die  Ausgaben  Tür  städtische  Ver- 
besserungen und  über  verschiedene  Strassenreinigungs- 
und  Besprengungsincthoden  vorgelegt  worden,  für  welche 
ein  besondere  beauftragter  Sachverständiger  in  ver- 
schiedenen grösseren  Städten  in  sehr  kurzer  Zeit  umfang- 
reiches und  zuverlässiges  Material  gesammelt  hatte. 

Der  Stoff  ist  ein  so  lehrreicher,  dass  wir  im  Folgeuilen 
eine  kurze  Inhaltsangabe  jener  Denkschrift  wiedergeben: 

In  Chicago  werden  den  Ha  useigeuth  untern  und  Grund- 
besitzern Itesondere  Steuern  für  Cannlisation.  Bfirgersteige. 
Laternenpfuhle,  Strossen-  und  W  cgepfiasteruugcu  und 
Aehnliches  auferlegt.  In  einigen  Füllen,  welche  in  der 
Denkschrift  nicht  besonders  hervorgehoben  worden,  über- 
steigen die  vor  Beginn  der  genannten  Arbeiten  erhobenen 
Steuern  die  Arbeitskosten,  sodass  dann  Zurückzahlungen 
erfolgen  müssen  und  die  <  icschndigten  oft  grösserer 
Summen  einige  Monate  lang  beraubt  werdeu.  Zur  Be- 
seitigung <lieser  unvortheilhaften  Zahlungsmetbode  halten 
die  Haiiseigenthüincr  durchgesetzt,  ibiss  die  Stadtver- 
waltung die  interessirteu  Hnuunternehmer  in  Wechseln 
anstatt  baar  bezahlte  welche  nur  auf  dem  Discontirungs- 
wege  realisirt  werden  können. 

In  Minueapohs  wurden  die  Steuern  auch  schätzungs- 
weise erhoben;  al>er  iler  Anschlag  war  so  gering  und 
treffend,  dass  Zurückzahlungen  selten  uothwenilig  waren. 
Die  Beiträge  waren  in  ^jährlichen  Katen  zu  ti%  zahlbar 
und  flössen  in  einen  besonderen  Fonds  zur  Verbesserung 
der  Strassen  u.  s.  w.  Was  die  Krage  der  Strassen- 
reiuigung  anbetrifft,  so  wurden  diu  Kosten  für  dieselben 
in  New- York,  Chicago,  Philadelphia,  St.  Louis.  Minneapolis 
und  Indianapolis  nur  in  der  letzteren  Stadt  durch  besondere 
Steuern  bestritten,  wo  sich  dieses  System  auch  bewährt 
habuu  soll.  Die  Arbeit  wird  conträctlich  vergeben  und 
betrugen  die  Kosten  der  Reinigung  von  Holz-  und 
Steinpflaster  44  Cts.  für  MMKK)  Quadratfuss  und  für 
Aspbaltpflaster  ,')4  Cts.  für  dieselbe  Flüche.  Die 
Reinigung  wurde  je  nach  Bedürfnis*  wöchentlich  oder 
täglich  ausgeführt.  Die  Kosten  für  die  Hauseigcnthümer 
betrugen  bis  zu  1Ü  Ct«.  für  den  Fuss  für  die  ganze 
Jahreszeit  vom  1.  Juni  bis  31.  December  1H!'»1.  Macadam- 
Strassen  wurden  nur  einmal  im  Jahre  gereinigt. 

In  St.  Louis  wird  der  Contrni  t  für  die  Reinigung  der 
Strassen  alle  3  Jahre  geschlossen.  Die  Strassen  werden 
mit  Maschinen  gefegt,  und  zwar  zwischen  10  l'hr  Abends 
uud  7  Uhr  Morgens;  alle  zusanimengclculcii  llutil'eu 
müssen  innerhal1>  2  Stunden  von  den  Strassen  eutfenil 
werdeu  und  werden  in  Hooten  ungetähr  I  Meilen  unter- 
halb der  Stadt  abgefahren  und  in  's  Wasser  versenkt.  Die 
Kosten  betrauen  gegenwärtig  in  St.  Louis,  wie  folgt:  für 
tiranit-  und  Holzpflaster  IS,  Cts..  für  Asphalt  38  Cts. 
für  10OUO  tjuadratfuss.  Die  (jesamuitkosten.  einschliesslich 
der  KeliilietV.rdei  ung  l>etrageli  für  ltMUHi  Quadrat  luss  liU  Cts. 
oder  ll.w  Dollars  für  die  engl.  Meile,  wenn  das  Pfluster- 


material  nicht  'berücksichtigt  und  die  Breite  der  Strasse 
zu  3fi  Fuss  angenommen  wird. 

In  Philadelphia  beliefeu  sich  die  Reinigungskosteu  im 
Jahre  1**»]  im  Durchschnitt  auf  JJ.n  Dollars  für  die  Meile, 
einschliesslich  der  Aschcnl>eseiligung,  der  Unrnth-  und 
Cadavercutfernimg. 

In  Chicago  l>etriigen  diese  Kosten  tür  die  Reinigung 
von  21  oO  Meilen  544  M  So  Dollars,  oder  im  Durchschnitt 
27;Vj  Dollars  pro  Meile.  Im  Vergleich  zu  den  anderen 
Städten  ist  dieser  Betrag  sohr  hoch;  denn  in  New-York 
stellt  die  damit  beauftragte  ( «Immission  die  Summe  von 
20^,  Dollars  pro  Meile  fest,  in  Philadelphia  1  Kr  Dollars, 
in  St.    Louis  Dollars,  (tür  dieselben  Bedingungen 

umgerechnet),    in  Indianapolis  Dollars,  in  Buflalo 

(Asphalt  p  f las  ter)  7  Dollar*.  Jedoch  mnss  berück- 
sichtigt werden,  dass  in  diesen  Angalx-n  die  Breite  der 
Strasse  und  vielleicht  auch  andere  Abweichungen  nicht  in 
Rechnung  gezogen  worden  sind.  Chicago  lint,  soweit 
dieses  überhaupt  möglich  ist,  eigentlich  gar  keine  Strasson- 
besprengung,  während  in  St.  Louis,  Indianapolis  und 
Minneapolis  die  Strassenbesprengung  auch  verdingt  ist. 

In  St.  Louis  sollen  vom  1,'».  März  bis  1.  December 
(viermal  am  Tage)  im  Manzen  4 M  Meilen  besprengt  werden, 
mit  Ausnahme  der  Sonntage,  an  welchen  nur  einmal  be- 
sprengt wird.  Die  Arbeit  ist  conträctlich  verdingt,  und 
zwar  besteht  für  jeden  der  45  Districte  ein  eigener 
Contratt.  Im  Jahre  1891  liclrugen  die  Durchsphnittskosten 
für  den  Fuss  in  der  Hausfront  3' a  Cts.  Für  den  Re- 
aufsichtijrumrsdienst.  welcher  in  der  sorgsamen  Ueber- 
wächung  dieser  Arbeiten  besteht,  sind  der  städtischen 
Polizei  20  Beamte  zugetheilt.  Für  jede  unterlassene 
Sprengung,  welche  von  diesen  constatirt  worden  ist,  wird 
dem  '  l'nternehiuer  eine  bestimmte  Summe  monatlich  in 
Abzug  gebracht,  und  zwar  betrug  dieselbe  in  einem  Jahre 
4k  000  Dollars,  welche,  wie  vorausgesehen,  im  nächsten 
Jahre  bedeutend  geringer  war.  Hier  mag  erwülint  werden, 
dass  die  l'iiternehnier  einmal  versuchten,  einen  Ring  zu 
bilden:  aber  alle  Angebote  wurden  von  dem  städtischen 
Bevollmächtigten  als  zu  hoch  zurückgewiesen;  dieser  halte 
dann  einen  Beschluss  in  der  Stadtversammlung  durch- 
gesetzt, welcher  ihn  ermächtigte,  irgend  einen  l'nter- 
nehiuer mit  dem  nöthigen  Rciniguugstnuterial  zu  versehen, 
deren  Kosten  von  den  monatlichen  Zahlungen  abgezogen 
würden:  da  wurden  neue  Angebote  verlangt,  der  Ring 
wurde  gesprengt  und  der  Snbmissionsertrag  war  viel 
geringer,  als  zuerst-  In  St.  Louis  werden  jährlich  über 
"0  000  Specialrechnuugen  für  die  Strasscubcsprengung 
ausgestellt,  welche  Arbeit  in  2  Monaten  in  dem  Steuer- 
bureau für  nur  194-S  Dollurs  bewältigt  wurde.  Der 
Wasserverbrauch  betrug  im  Jahre  Isül  für  die  Strassen- 
besprengung 4  000ÜU0  Gallons  täglich,  welches  nicht 
besonders  berechnet  wird;  die  Inlei-neluner  erhalten  ihr 
tield  monatlich  aus  der  Stadt  küsse. 

In  Indianapolis  wurden  in  tler  Zeit  vom  I.  April  bis 
zum  I.  November  (dreimal  täglich)  im  (Janzen  70  Meilen 
besprengt.  Diese  Arbeit  ist  auch  verdingt  und  kostet  im 
Durchschnitt  pro  FrontfuAs  "V-,  Cts.;  in  Minneapolis  be- 
trugen diese  Kosten  im  Jalire  1891  tür  ungepflaslerte  Strassen 
pro  Frontfuss  im  Durchschnitt  51,,  Cts.,  für  gepflasterte 
6»/,  Cts.  Zui  Schlüsse  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Kosten 
tür  solche  Arbeiten  in  St  Louis  weniger  als  'i»j0  und  in 
Chicago  zwischen  und  U>%  der  «icsammtunterhal- 
tuiigskosteu  betrugen.  m  — 

fttüdtiNche  Aufgaben. 

OefTentliche  Wohlthätigkeits-  und 
sanitäre  Anstalten  in  Paris. 

III.  (Schlads.) 
III.  Die  Kra nken wngenstati onen. 
Die  sanitären  Kiniichttiiiiom  in  Paris,  welche  wir  in 
den  vorigen  Nummern  beschrieben  haben,  werden  durch 
zwei  Kroiikeiiwiiifeiistatioiicn,  in  der  Rue  de  Stael  l>  und 
in  der  Rue  de  Vhnluniy  21.  vervollständigt;  dieselbe« 
dienen  dazu.  Kranke,  und  zwar  hauptsächlich  ansteckende, 
aus  ihrer  Wohnung  nach  dein  Krankenhause  zu  trans- 
portiren.  Die  pMlizeiprüfcctiir  hatte  allerdings  bereits 
ähnliche  Finiii  htiiiiL'en  ge^-huffen  und  besitzt  dazu,  eheuso 
wie  eine  Privatgesellschaft,  noch  eine  Anzahl  unbequemer 
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Waffen.  Die  Einrichtungen,  welche  wir  jetzt  besprechen 
wollen,  stehen,  wie  die  Asyle  und  De-sinfectionsanstalten, 
unter  der  städtischen  Leitung'  der  PrcfeeturH  de  la  Seine 
und  bieten  weit  grössere  Garautiecn  und  V ortheile,  als  die 
bisherigen. 

Die  Station  in  der  Rue  de  Stael  dient  ausschliesslicb 
ihrem  Zweck;  diejenige  in  der  RuedeChallgny  umfasst  ausser- 
dem noch  eine  1  »csinfectionsanstnlt.  Hei  beiden  liegen  dos 
Bureau,  die  Wohnung  <les  Dircetors  und  die  der  Kranken- 
wärterinnen  getrennt;  Kemisen  und  Stulle  nebst  Wohnungen 
für  die  niederen  Beamten  sind  so  angeorduet,  dass  die 
Desinfection  der  Wagen  in  einem  besonderen  Hole  uud  in 
einer  besonderen  Remise  vor  sieh  gehen  kann.  Die  Wagen 
verlassen  die  Anstalt  durch  ein  Thor  und  kehren  durch 
ein  anderes  zurück. 

Die  Krankenwagen  bezwecken  also  den  Transport 
aller  Kranken  innerhalb  des  Hospitales  selbst,  oder  von 
der  Wohnung  nach  demselben,  oder  von  irgend  einem 
vorher  bezeichneten  Orte.  Einige,  und  zwar  5  in  jeder 
Station,  dienen  nur  für  ansteckende  Krankheiten,  wie 
Diphteritis,  Masern,  Scharlach,  Pocken  oder  Typhus;  ein 
anderer  dient  für  Kranke,  welche  an  einer  nicht  infectiösen 
Krankheit  leiden. 

Die  Wag«»  sind  vierrädrig  und  einspännig;  die  Räder 
sind  mit  starkem  Gummi  versehen;  im  Innern  sind  die 
Ecken  nligerundet ,  die  Wunde  mit  gestrichenem  und 
lackirtem  Blech  bekleidet  uud  durch  3  Schiebefenster 
durchbrochen.  Die  Ausrüstung  bestellt  aus  einem  Stuhl  aus 
elastischem  Material  für  die  Wärter  und  in  einer  Tragbahre 
für  den  Kranken;  ein  Gunjmiball  mit  Signal  Vorrichtung 
vermittelt  die  Verbindung  mit  dem  Kutscher.  Für  einen 
Schrank  oder  dergl.  zur  Aufnahme  der  Kleidungsstücke 
und  der  Bettwäsche  des  Kranken  bietet  der  Wagen  keinen 
Raum;  dieser  Dienst  bleibt  der  Desinfectionsanstnlt  über- 
lassen. Die  Heizung  wiihrend  des  Winters  wird  durch 
Wärmkessel  erzielt.  Jeder  Wagen  kann  entweder  einen 
Erwachsenen  oder  zwei  von  derselben  ansteckenden  Krank- 
heit befallene  Kinder  aufnehmen;  er  wird  durch  den  Kut- 
scher, welcher  stets  den  Schlüssel  bei  sich  trügt,  von 
aussen  geschlossen,  kann  jedoch  von  iunen  durch  die 
Wärterin  geöffnet  werden,  sodass  kein  Unbefugter  ihn  je 
aufmachen  kann. 

l'm  den  i'utieuten  aus  seinem  Bett  ohne  Umbettung 
in  das  Krankenhnus  betordern  zu  können,  ist  eine  beson- 
ders construirte.  leicht  zu  desinficirende  Bahre  erforderlich. 
Die  gewöhnlichen  Bahren  können  nicht  die  Treppen  hlnuuf- 
und  heruntergetragcu  werden,  sodass  der  Kranke  bald 
auf  einen  Stuhl,  bald  auf  verschiedenen  Bahren  für  den 
Straßentransport  und  für  das  Krankenhaus  gelegt  werden 
iiiu-ss.  Hamich  es  sich  um  einen  ansteckenden  Krauken, 
so  werden  diese  Transportgcgvustünde  leicht  selbst  Krank- 
heitsüberträger. 

Alle  diese  Schwierigkeiten  wurden  durch  eine  glück- 
liche Erfindung  von  Herrn  Herbet  überwunden,  welcher 
eine  Tragbahre  genau  nach  den  Anforderungen  der  der- 
artige Fragen  entscheidenden  Spcciulprüfungseommission 
ausführte.  Die  Tragbahre  ist  un  verschiedenen  Theilen 
gelenkig  uud  zwar  in  der  Weise,  dass  der  Kranke  gesetzt 
oder  geleert  werden  kann,  ohne  gestört  zu  werden;  für  den 
Treppentrunsport  ist  sie  als  Stuhl,  für  den  WagcntrnnsjHirt 
als  Bett  zu  benutzen.  Der  Kranke  ruht  auf  einem  Ross- 
haarkissen,  welches  unzählige  Male  die  Desinfectionskammer 
passiren  kann. 

Auf  dem  Boden  des  Wugens  sind  Schienen  befestigt, 
auf  welche  die  Bahre  mittels  Rollen  geschoben  wird; 
dieselbe  ist  aus  gestrichenem  und  lackirtem  Eisenblech, 
welches  zur  Verminderung  des  Gewichtes  durchlöchert  ist, 
gefertigt.  Für  Kinder  verwendet  man  schubkarrenartig 
gestaltete  Bahren.  Das*  die  Desinfection  derselben  leicht 
zu  bewerkstelligen  ist.  liegt  auf  der  Hand. 

Der  Krankentransport  vollzieht  sich  in  folgender 
Weise: 

Jede  Stution  besitzt  einen  Chef,  zwei  geprüfte  Wärte- 
rinnen, zwei  Kutscher  und  einen  l'ferdeplleger.  Die  Wärte- 
rinnen trugen  während  des  Transportes  ein  blousenartiges 
Gewand  aus  rohem  Baumwollenstoff,  welches  um  Halse 
und  den  Handgelenken  fest  anliegt,  bis  an  die  Fersen  hin- 
abreicht und  fest  bis  unten  zugeknöpft  werden  kann ;  als 
Kopfbedeckung  wird  eine  die  Haare  fest  einhüllende  Haube, 
getragen. 


Die  Kutscher  besitzen  eine  Blouse  und  eine  Hose  aus 
Leinwand,  welche  sie  für  die  Fahrt  über  ihre  gewöhnlichen 
Kleidungsstücke  ziehen,  und  eine  Mütze  aas  Wachslein- 
wand. 

Die  Wagen  können  vom  Publicum  persönlich,  brief- 
lich, telegrnphisch  oder  telephouiseh  bestellt  werden. 

Sol*ald  eine  Bestellung  einläuft,  benachrichtigt  der 
Chef  durch  elektrisches  Signal  den  Kutscher  und  die 
Wärterin;  die  Anzahl  der  Schläge  bedeutet  die  Anzahl 
der  benöthigten  Wagen;  letztere  sind  stets  zur  Abfahrt  be- 
reit, ein  Pferd  steht  sogar  immer  gezäumt  und  geschirrt 

In  dem  Bureau  hängt  eine  Tafel,  die  anzeigt,  iu  wel- 
chem Hospital  der  Patient,  je  nach  seiner  Kraukheit,  unter- 
zubringen ist 

Nach  höchstens  3  Minuten  ist  der  Wagen  zur  Abfahrt 
bereit.  An  dem  Bestimmungsort  angelangt,  darf  die  Wär- 
terin den  Kranken  nur  aufnehmen,  wenn  ein  ärztliches 
Attest  sie  über  die  ansteckende  Natur  der  Krankheit  ver- 
sichert; ist  die  Diagnose  zweifelhaft,  so  wird  der  Kranke 
auch  in  dieser  Kategorie  behandelt.  Unter  keinen  Um- 
ständen darf  der  Wagen  sich  unterwegs  aufhalten;  »ohald 
er  den  Kranken  in  das  betreffende  Hospital  gebracht  hat, 
muss  er  nach  der  Station  zurückkehren,  wo  er  zunächst 
iu  dein  zur  Desinfection  bestimmten  Hofe  verbleibt  Mit 
Hilfe  des  iu  der  vorigen  Nummer  erwähnten  Zerstäubers 
wird  er  desinticirt,  die  Kleider  der  Wärterin  und  des 
Kutschers  werden  in  die  Dampfkammem  gebracht  Der 
Wagen  nebst  seiner  Bahre  erhält  sodann  seinen  Plate  in 
der  Remise. 

Ehe  die  Wärterin  ihre  Wohnung  betritt,  muss  sie  sich 
in  einem  isolirten  Toilettenraum  mit  Sublimat  (1  :  1000) 
oder  Phenolwasser  (2  ;  100)  desinfieiren.  und  sich  sorg- 
fältig mit  einer  Bürste  Hände  und  Nägel  reinigen. 

\Vie  man  wohl  erwarten  kann,  werden  die  von  dieser 
Anstalt  geleisteten  Dienste  mehr  uud  mehr  geschätzt. 

Im  Jahre  1  JSHii  haben  die  K ranken wngenstationen  der 
Stadt  Paris  <i<>  Kranke  tmnsportirt,  unter  welchen  sich 
48  unsteckende  befundeu.  Im  Jahre  WM  stieg  diese  Zahl 
auf  I  s.tO,  unter  denen  ;>7T  ansteckend  waren.  Ln  Jahre 
(bis  zum  1.  December)  vennehrte  sich  die  Anzahl 
auf  G!K)2,  unter  diesen  waren  1 103  ansteckend  Kranke. 

Diese  Einrichtung  ergänzt  glücklich  die  anderen,  früher 
geschilderten  Wohllahrtsinstitutionen  der  Stadt  Paris,  welche 
mit  der  Unterstützung  des  Conseil  mnnicipal  und  der 
Prefecture  de  la  Seine  in  so  kurzer  Zeit  organisirt  wurden. 
Wenige  Städte  bieten  heutzutage  ebenso  findige  uud  prao 
tischc  Mittel  zur  Prophylaxie  der  ansteckenden  Krankheiten 
dar;  es  ist  «lies  um  so  bedauerlicher,  als  Gesetzgebung 
und  gewisse  Uompetenzstreitigkeiten  oft  genug  die  allge- 
meine Annahme  dieses  Schutzsystems  verhindern,  mehr, 
als  die  (Jebräucho  der  Bevölkerung;  denn  diese  lienutzt 
die  Wohllhaten  sofort,  sobald  sie  dieselben  kennt,  und 
weiss  immer  die  Dienste  anzuerkennen,  welche  Vorsicht 
und  Liebe  leisten.  m. 


StraHMenbahnweaen. 

Ueber  die  Bau-  u.  Betriebs -Verhältnisse 
der  Belleville-Strassen -Seilbahn  in  Paris 
und  der  Northern-Strassen-Seilbahn  in 
Edinburgh. 

Von  E.  A.  Ziffer. 
IL  (SchhiBs.) 
I  Hierzu  12  Fifraren.) 
Die  (Vntralnnlage  iu  der  Belleville-Strassc  besteht 
aus  dem  an  der  Strasse  gelegenen  Verwaltungsgebäude, 
aus  dem  Maschinenhause  uud  der  Wagenremise.  Es  sind 
zwei  ('orliss-Maschinen  mit  je  50  HP  nominal  in  Ver- 
wendung, wovon  eine  zum  Betrielx«  des  Seiles  hinreicht, 
die  zweite  als  Reserve  dient;  sie  machen  tiO  Touren  pro 
Minute  und  setzen  durch  eiu  gezahntes  Schwungrad  eine 
Welle,  auf  weh  her  die  Motorrolle  befestigt  ist,  in  Bewe- 
gung. Die  Maschinen  sind  von  Leconteux  &  'iarnler 
erbaut,  welche  einen  Dampfverbrauch  von  8  kg  pro  Pferde- 
kraft garantirten;  ferner  sind  zwei  Kessel  (System  Roser) 
für  je  M  HP  mit  einer  garantirten  Dampferzeugung  von 
so  kg  pro  kg  Kohle  mittlerer  tjualität  abwechselnd  im 
Betriebe. 
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Die  Motorrolle  vou  2.-,  ra  Durchnwsser  macht 
23  Touren  pro  Minute,  was  einer  Pebertraguugsgeschwiii- 
digkeH  von  11  km  pro  Staads  für  du  Seil  oder  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  i»  km  inclusive  dm  Aufenthalte 
entspricht.   Vacldeu  sich  das  Seil  um  die  Mototrolle  nuf- 

KSWIckelt  hat,  geht  dasselbe  auf  eine  andere  Rulle  gleichen 
Durchmesser*  über,  die  vor  der  ersteren  gelesen  ist,  deren 
Achse  alier  derart  geneigt  ist.  das*  da-  Seil  von  seiner 
Richtung  abweicht  und  sieh  auf  eine,  hinter  der  Mutorrolle 
befindliche  andere  Rolle  von  ;(.-,  m  Durchmesser  aufrollt. 
Diese  Rulle  wird  >pnnnrollc  genannt.  I>ie  Aehse  der- 
selben befindet  sieh  in  der  Uabel  eine*  Hebela  von  4  n 
Uinge.  der  an  seinem  ün— ersten  Bode  ein  t  icgengew  icht 

von  &00  kir  trugt,  Jeder  iler  Gabelanne  hat  einen  Droli- 
zapfen.  der  als  Aehse  zu  einem  gezahnten  Hude  dient.  «Iiis 
sieh  auf  einer  Zahnstange  fortbewegen  kann.  Diese  An- 
ordnung «restattet,  «las  Seil  in  einer  Spannung  von  1100  bis 

mh»  kg  zu  erhalten.  Wenn  eine  Steigerung  der  Spannung 
durch  einen  sti.-s  oder  durch  die  Ingangsetzung  mehrerer 
Greifer  naf  einmal  vorkommt,  so  wird  ilte  Spannrolle  vor- 
erst mit  Hilfe  der  Zahnräder  nach  und  noch  vorwärts  ne- 
brnebt,  dann  wird,  wenn  die  abnormale  Wirkung  aufgehört 
hat.  die  Spannrolle  dureh  den  Heitel  mit  dem  (legen ge- 
nrichte wieder  iu  ihre  normale  Lage  gebraeht.  l>ie  An- 
ordnung der  Motorrolle  und  der  S|winiivoiTiehtiing  ist  in 
Flg.  -I  dargestellt.    Die  Bewegung  des  Seiles  i-1  durch  die 

Pfeile  angezeigt. 


lind« 


FiR.  J. 

Die  Spannvorrichtung,  sowie  die  Hetricbsmnschinc  be- 
m  «Ich  in  den,  im  oberen  Tbelle  der  Rg,  5  darge- 
stellten Gebäudes;  der  untere  Thell  zeigt,  wie  das  Seil 
rechts  von  dem  unter  der  Strasse  gsttgSMB  ('anale  aus- 
tritt, sieb  soilann  an  «Ii'?  an  demselben  Orte  hetimlliehe 
horiz.uitale  Laitrolle  anschmiegt,  die  BeUeville-Strusss  hin- 
aufsteigt, sieb  um  eine,  auf  dem  höchsten  Punkte  der  Hahn 
gelegene  grosse  Rolle  dreht  und  die  Strasse  bis  zur  Place 
de  la  Ue|iiihli«(iie  herabfällt,  wo  eine  grosse  horizontale 
RoUfl  "las  S.  il  zwingt,  denselben  Weg  wieder  zurückzu- 
legen; emllich  steigt  es,  um  sieb  neuerdings  auf  die  linke 
Rolle  anzuschmiegen,  welche  es  zu  «l«-r  S|>annvorrichtung 
im  Maschinenhanse  zurückführt.  Das  dritte  Gebende  ent- 
hält zwei  Remisen  für  je  acht  Wagen,  «Itirch  «'ine  ver- 
tiefte Schiebebühne  getrennt.  Die  Wagen  werden,  sobald 
sie  das  Strassenfährghisc  verlassen,  in  die  Remise  auf  ein 

eewohnUehea  überführt  und  auf  die  RcWebebflhna  prssehoben. 

Kims  der  <<l«-i-<'  i>t  mit  einer  Vertiefung  versehen,  um  die 

w  agengeslelle  und  Greifer  n  untersuchen  und  zu  repn- 

riren.  XebOU  iler  Wugeiircinise  befinden  sich  lür  die  Be- 
sorgung der  laufenden  Reparaturen  shts  kleine  Werkstitte 
und  ein  Koblendepi'.t.    Der  Rauchfang  hat  eine  Höhe  von 

27  DL 

Der  Verkehr  dieser  Rahn  wird  mit  IS  Wagen  ver- 
Rehen«  Xe  2  W  SgOn  fahren  in  kurzer  Entfernung  hinter- 
einamler,  «lit-  Fahrten  folgen  sit-li  in  je  2-  :i  Minuten.  Die 
Fahrseil  betrügt  Inclusive  Aufenthalt  15-  10  Minuten. 


Der  Dienst  wird  von  j  Uhr  früh  bis  *L  1  Uhr  nachts,  also 
w Ahrend  IÄa/j  Standen,  mit  zehn  stets  in  Bewegung  befind- 
lichen Wagen  versehen.  Durchschnittlich  werden  täglich 
MO  fahrten  gemacht.  Die  äusserst«  Leistung  lietrug  pro 
Tag  1100  km  zurückgelegten  Wege».  Der  einheitliche 
Fahrpreis  beträgt  IQ  Cent.:  für  die  Arbeiter  ist  derselbe 
während  gewisser  Stunden  auf  ')  Cent,  ermässigt. 


I  0*7  76u*4| 


Fig.  5. 

Die  Durchschnitts- Kin nahmen  sollen  nach  den 
Mittheiluiigen  «h's  Direetors  der  Retriebsgesellschaft  nur 
,">s«i  PrCS.  pro  Tag  betragen  haben,  während  nach  den  im 
„Monitenr  <-t  revue  «h's  chemins  de  fer  »•eunomiuues  et 
tramways"  vom  II,  April  1093  veröffentlichten  Mittheilnn- 
gen  die  vor  Set  Ret  nebserölVmmg  mit  400  Pres,  veran- 
schlagten Tilge -ein  nahmen  sich  auf  !KXI  Pres,  steigerten, 
dagegen  die  ursprünglich  mit  240  Frcs.  angenommenen 
Betriebskosten  sieh  auf  mehr  als  1 1<H)  Pres,  pro  Tag  be- 
laufen« 

Die  Kasten  der  ersten  Rauherstellung  betrugen 
(JsofNiO  Pres.,  welche  sich  durch  verschiedene  Krgänzungen, 
Reparaturen  und  W 'lederherstellnngeo,  die  sieh  bei  de» 
Probefahrten  und  dem  strengen  Winter  dosJalures  lfiüO/91 
als  Dotliwendig  erwiesen  haben,  auf  I  312  000  Pres,  erhöht 
hallen.    Die  Ausgaben  vertheilen  sich  wie  folgt: 

Gleise,  liaschlnenanlsgn,  Wagen, 

Immobilien,  Rauchfang  ete  Pres. 

nieuteambnn  (Winter  1890/91)  . 

I  nvorhergi-seheiic  Rauten  .    .  . 
\  au  den  -taatlii  hen  <  'ontrul-Ingo- 
nieuren  verlangte  Herstellungen    .  . 

Zusammen 

Zu  denselben  ist  noch  hinzuzu- 
fügen für  Retriebsvorauslagen  .    .  , 

für  noch  auszuführende  Arbelten, 
veranschlagt  mit  

Zusammen 

Die  BetriebsgeseUsehnfl  sucht  mit  Rücksicht  auf  die 
ungünstigen  Retrieiisergi-bnisse  <ien  Vertrag  für  ungiltig 
zu  crklii  r«*n.  oder  Wenigstens  die  Aufhebung  der  nnerosesten 
Bestimmungen  zu  erreichen;  auch  verlangt  si«  von  der 
Stadt  eine  Reductkm  der  jährlichen  Pncbtsumme  um 
18000  KrCS.,  d.  i.  auf  98000  l-'rcs.,  indem  sie  behauptet, 
«In  —  ihr  die  Stadt  eine  mangelhaft  hergestellte  Trambahn 
fibergeben  hnlie.  Nach  einem  Reschlusse  «1,-s.  Stadtrathes 
wurde  die  Gesellschaft  mit  ihrem  Ansuchen  wegen  Radtie- 
tion  des  Pachte-  abgewiesen,  dagegen  derselben  die  Aus- 
führung der  als  iinabwehdich  nothwendlg  erkannten  Ver- 
vollständigungsbauten  auf  Kasten  der  Stadt  gewährt. 

Iis  entsteht  nun  die  Fraue,  auf  welche  Ursachen  die 
Ungünstigen  Einanzielleu  Resultate  und  die  bei  den  Probe- 
ver-ucheii  vorgekommenen  Unzukömmlichkeiten  und  Stö- 
rungen zurückzuführen  sind,  indem  derlei  Seilbahnen  in 
anderen  LAndcrn,  insbesondere  aber  in  Amerika,  ganz 
auss«'i'orileiitli«'h   gute  Krgelmisse  sowohl  in  ihrer  pTOCf 
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tischen  Anwendung,  als  Buch  in  Bezug  mit  den  öcono- 
mischen  Betrieh  liefern. 

In  erster  Linie  kann  nach  :len  mir  gewordenen  Mit- 
theilungcn  und  den  in  der  '/eitschrift  „Le  gc'nie  civil"  ent- 
haltenen Angaben  als  1'rsuclie  angesehen  werden:  der 
strenge  Winter  1HW)/!M  mit  seinen  reichen  Schneefallen, 
die  Neuheit  di-s  Systems,  die  am  unreeht4'ii  Orte  geübte 
Sjinrsiiinkeit  hei  der  t'oustruetiou  und  Ausführung  der 
Herstellungen,  die  Mangelhaftigkeit  in  der  Anordnung  der 
Trag-  und  I'ührungsrnllen.  insbesondere  ihre  ungenügende 
Anzahl  und  unrichtige  Stellung.  Hiedureh  wurde  ein  zu 
starker  Druck  auf  die  Bollen  ausgeübt,  wodurch  die  Er- 
hitzung der  Uger  un<l  Zapfen  derselben,  sowie  die  schnelle 
Abnutzung  der  Rollen  und  des  Seiles  eintreten  niusrte, 
was  noch  ülierdies  einen  grösseren  Verbrauch  der  moto- 
rischen Kraft,  als  vorgesehen  war,  zur  Folgt-  hatte.  Des- 
gleichen steigerte  sieh  der  Sehmicnunteriul-Vcrbrnuch  für 
das  Seil  und  die  Hollen. 

Der  Srhlitz  für  den  Greifer,  der  ursprünglich  mit  nur 
22  mm  angelegt  war,  hat  sich  während  des  Frostes  derart 
verengt.  da*s  der  Betrieb,  da  der  Greifer  iu  dem  Schlitze 
nicht  durchgeführt  werden  konnte,  Störungen  erleiden 
musste.  Die  Kiuwirkung  des  Frostes  erreichte  eine  iu 
Baris  nur  selten  vorkommende  Tiefe,  sodnss  selbst  das 
(Heise  und  seine  Spurweite  in  Mitleidenschaft  gezogen 
wurde;  ferner  war  bei  Eintritt  des  Thauwelters  die  Ent- 
wässerung der  (anale  mit  Schwierigkeiten  verbunden. 

Die  Spannvorrichtung  und  die  Spleissung  des  Seiles 
waren  unzweckmäßig  uml  führten  bei  der  letzteren  zu 
einer  raschen  Abnutzung  und  häufigen  Kepnrattir  an  dieser 
Stelle.  Ferner  war  das  Personal  zur  Bedienung  der 
Greiferapparutc  und  Bremsen  ungeschult,  wodurch  öfters 
Betriebsstörungen  hervorgerufen  wurden. 

Alle  diese  Schwierigkeiten  hatten  zur  Folge,  das* 
täglich  circa  1%  der  Rollen  ausgewechselt  werden  musste 
Lind  das  erste  Seil  nur        Mouute  lang  dauerte. 

Endlich  hatte  auf  den  ungünstigen  finanziellen  Erfolg 
die  geringe  Uinge  der  Bahn  und  der  niedere  Fahrpreis, 
insbesondere  bei  der  Beförderung  der  Arbeiter,  nicht  minder 
die  kleinen  Wagen,  in  welchen  nur  20  Personen  Platz 
linden  können,  einen  nicht  unl»edeutenden  Einlluss.  In 
letzterer  Beziehung  beschäftigt  man  sich  gegenwärtig 
ernstlich  mit  der  Frage  der  Anschaffung  grösserer  Wagen 
mit  einem  Fassungsraum  von  etwa  *H>  Plätzen. 

Die  bei  dieser  Bahn  vorgekommenen  Schwierigkeiten, 
sowie  die  relativ  ungünstigen  Ergebnisse  derselben  haben 
alwr  die  betheiligten  Kreise  nicht  abgeschreckt,  dermalen 
eine  neue  derartige  Buhn  von  la  butte  Montmartre  nach 
dein  Ceutrum  von  Paris  zu  planen.  — 

Da  ich  nun  eine  Bahn  besprochen  habe,  bei  deren 
Anlage  mancher  Fehler  begangen  wurde  und  sich  uner- 
wartete Schwierigkeiten  bei  der  Bauausführung  und  Inbe- 
triebsetzung ergeben  hnben,  so  halte  ich  es  bei  dem  leb- 
haften Interesse,  welches  dem  Seilbetriebe  bei  Strassen- 
bahuen  von  technischen  Kreisen  entgegengebracht  wird, 
auch  von  Wichtigkeit,  eine  andere  Bahn  zu  beschreiben, 
deren  Constructionsverhültnisse  von  jenen  der  Belleville- 
Strassenbahn  wesentlich  abweichen,  deren  Bau  viel  ein- 
facher und  deren  Herstellung  daher  nicht  nur  mit  geringen 
Anlagekosten  bewirkt  werden  konnte,  sondern  auch  der 
mehr  als  vierjährige  Betrieb  dieser  Buhnlinie  zufrieden- 
stellende Resultate  ergeben  hat.  Diese  Bahn  ist  die  Edin- 
burgh-Norf he  rn -Strassen -Seilbahn.  *) 

Im  Jahre  1884  wurde  die  lülinburgh-Strassenhnhn- 
Gesellschaft  für  die  Herstellung  der  Trin  it  y-Lin  ie  ge- 
bildet. Die  Trace  derselben  geht  von  der  Priuces  Street 
aus,  wendet  sich  nordwärts  durch  die  Hanover  Street,  führt 
über  die  Höhe  von  George  Street,  füllt  in  starken  Stei- 
gungen bis  Pitt  Street,  passirt  Hcndcrson  Row.  von  wo 
die  Bahn  zu  dem  Maschinenbaus*  in  Rögen  von  IW 
(5',)>4  in)  und  tiiy  (24, 4  m)  Halbmesser  abzweigt.  Die  Linie 
übersetzt  in  ihrem  weiteren  Zuge  die  alte  gewölbte  Canon- 
Mills-Brücke,  die  den  tiefsten  Punkt  bildet,  und  steigt  so- 
dann in  sauften  Steigungen  bis  zu  dem  Endpunkte  Trinitv. 

In  der   der   Gesellschaft   ertheilten    Concession  war 


*}  The  Tramway  and  railway  world.  „Cuble  traction  in 
Edinburgh."  March"  1H92.  Paper"  read  betöre  the  Association 
of  Mumcipal  and  Sanitary  Etigineors  of  Oreiit  Britain  by 
William  Newby  Colam,  London. 


Weiler  der  animalische,  noch  irgend  ein  mechanischer  Be- 
trieb vorgeschrieben,  sondern  nur  die  Bestimmung  ent- 
halten, dass  jenes  System  zu  wählen  «ei,  welches  den  vor- 
handenen Bedingungen  der  an  diese  Linie  zu  stellenden 
Erfordernisse  am  besten  entspricht.  Nach  vielfachen  Stu- 
dien wurde  wegen  der  grossen  Steigungen  und  scharfen 
Krümmungen  der  zu  benutzenden  Strassen,  welche  den  bei 
Tramhahnen  üblichen  Pferdebetrieb  nicht  i  ilUOBBCH,  seitens 
der  Unternehmung  der  Teilbetrieb  vorgeschlagen.  Die 
Localbeliörden  hatten  sich  jedoch  gegen  dessen  Einführung 
ausgesprochen  und  die  Genehmigung  zu  dieser  Betriebsart 
erst  mich  eingehender  Prüfung  dieses  Systems  in  Ameriku 
und  England  ertheilt.  Diese  Stadien  verzögerten  die  In- 
angriffnahme der  Bauarbeiten  um  etwa  zwei  Jahre.  Die- 
selben nahmen  anfangs  einen  liuigsumen  Verlauf,  da  Aen- 
dcrungeri  der  nach  den  amerikanischen  Seilbahnen  ver- 
fassen Detailprojecte  durch  die  örtlichen  Verhältnisse 
bedingt  waren  und  der  Gesellschaft  überdies  viele  Beschrän- 
kungen auferlegt  wurden,  hie  Linie  konnte  daher  erst  im 
December  1HX7  erölfnet  werden. 


d.rlin..  X/ 


Der  südliehe  Theil  war  auf  der  halben  Länge  der 
Linie  ganz  verbaut  und  die  nördliche  Strecke  hat  sich  seit 
dem  Betriebe  der  Bahn  sehr  schnell  entwickelt.  Dieselbe 
ist  Ii  Meilen  (4.Ä  km)  lang,  die  Maximalsteigung  betrügt 
1:11  und  die  gesummte  zu  ersteigende  Höhe  IST"  (.r>7  m); 
die  Buhn  besitzt  ferner  1*  Krümmungen  von  W  (24,,  m) 
bis  980'  m)  Halbmesser.    Das  Seil   erhall   in  den 

Krümmungen  durch  neun  grosse  Rollen,  die  an  verschie- 
denen Stellen  angebracht  sind,  die  Führung.  Nac  h  der 
Vollendung  der  Trinitv -Linie  haben  sieh  die  Behörden  sehr 

bald  Voll  der  Zweekniässigkeit  des  Scilbetricbes  ülsTZeugt 
und  die  Bewilligung  für  die  Herstellung  der  St uck  b  rid  ge- 
Linie ert  hei  H.  Dieselbe  beginnt  zunächst  der  llaupt- 
strasse  in  Edinburgh  und  führt  parallel  zu  der  früheren 
Linie  mit  beinahe  gleichen  Neigungen  und  iu  Krümmungen 
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von  100'  (SOu  m)  Ul 
zu  «lern  Koyai-t  ircus, 
von  ila  wird  dieselbe 
durch  Pinn  uanze 
Keihe  von  Bögen  In 
steilen  und  sehr  en- 
gen, von  allen  leiten 
ganz  verbauten  und 
stark  bevölkerten 
Strassen  geführt, 
übersetzt  die  alte 
Stoekbrüeke,  wo  das 
Seil  zu  dem  Ma.«chi- 
nenhause  führt  und 
von  dawiederzurüek- 
kehrt.  Diese  Ab- 
zweigung liegt  zwar 
in  Krümmungen,  ist 
aber  bei  nahe  horizon- 
tal. Die  Länge  dieser 
Linie  betriUrt  2.,  Mei- 
len (3,,,  km),  die 
Mnximnlneigung 
1  r  14,  die  gesummt 
zu  ersteigende  Höhe 
173'  (52,„  m).  Die 
Hahn  besitzt  2*  Bo- 
gen von  80'  (24..  m) 
bis  40O'(|22mj  Halb, 
niesser,  die  Führung 
des  Stiles  wird  in 
denselben  ebenfalls 
mit  neun  grossen  Hol- 
len bewirkt.  Dies.. 
Bahuliuie  wurde  mit 

ungewöhnlicher 
Kasehheit  innerhalb 
dreier  Monate  ausge- 
führt. 


LANCENFROFIL 


Trinity-LimV 


'  Stoehbridge-Lini« 


Qu»r-sr>nttt  d 


Fig  i 

ircS  den  Strsrgentörpe' 


Ouet-.ehnln 


F>910-  Lünj.n.ehnat. 
der  Trsgroiltn  und  tnt«r»r»«rungt  Anl«9». 


Fig  11 

Pur  dl«  ruhrunjsrollsn 


Heiile  Linien  sind  doppelgleisig  haben  eine  Spurweite 
von  4'  8«,V'  (1.«  »•)  «nd  werden  nur  von  einem  Masehinen- 
hause,  das  in  Henderson  How.  400'  (122  m)  von  der 
Trinity-  und  lti50'  (503..,  in)  von  der  Stoekbridge-Linie 
gelegen  ist.  betrieben.  Die  AnInge  der  beiden  Linien  ist 
in  der  vorseitig  stehenden  Situation  Fig.  <>,  die  Anordnung 
der  Hilfsscile  in  Fig.  7  und  die  Längenprofile  in  Fig.  H 
ersichtlich  gemacht.*) 

Das  Hahngleise  besteht  aus  zwei  Ii"  (15  cm)  hohen 
Killenschienen  aus  Stahl  von  75  Ibs  pro  Yard  (37,2  kg/m). 
Der  ('anal  oder  das  Hohr  für  du*  Seil  ist  von  der  Strassen- 
oberfliiehe  bis  zur  Sohle  19"  (47,s  cm)  hoch  und  BJ/f" 
(23^,  cm)  weit,  derselbe  wird  aus  Heton  und  Eisen  gebildet, 
in  den  gusseiserne  Joche  in  den  Heton  in  Kntternungen 
von  3,,;'  (l,i  m),  die  1"  (2Ü  cm)  stark  und  135  lbs  (<;i,,,  kg) 
schwer  sind,  eingebettet  werden,  mit  welchen  die  den  iiH" 
(1^-,  cm)  weiten  Spalt  bildenden  Stahlfaconstücke  von  311  Ibs 
pro  Yard  (l'J.j-,  kg.m)  verschruubt  sind.  Die  grösste  Tiefe 
vom  Strassenniveau  bis  zur  Fundanientsohleist  2*5"  (liö,1  cm), 
l'uter  dieser  Sohle  sind  »5"  (15  cm)  weite  Thonröhren, 
welche  mit  den  Wassornbläufen,  die  auch  als  Sitz  der 
Trugrollen  dienen,  verbunden  sind.  Diese  Abläufe  werden 
in  Entfernungen  von  je  50'  (15,.,  in)  angebracht.  Die  Cou- 
struetion  des  (Heises  und  Cuunles  ist  aus  den  Fig.  J>,  10 
und  1 1  ersichtlich. 

Die  Tragrollen  sind  aus  fiusscisen,  haben  einen 
Durchmesser  von  14"  (35  cm)  und  an  ihrem  l'mtange  eine 
▼-geformt«  Vertiefung  zur  Aufnahme  des  Seilt*.  Sie  haben 

»)  SAmmtliche  Colen  in  den  Fig.  6   12  sind  in  englischen 
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eigens  construirtc  Lager  mit  besonderen  Schmiervorrich- 
tungen, wodurch  der  Schall  absorbirt  wird,  und  erlordern 
drei  Monate  lang  keinerlei  Aufmerksamkeit.  Die  Leit- 
oder Führungsrnllen  haben  ebenfalls  14"  (35  cm) 
Durchmesser  und  (sind  so  eonstruirt,  dass  die  Flansche, 
ohne  den  Mitteltheil  zu  beseitigen,  ausgewechselt  werden 
kann.  Diese  Aiwsentheile  dauern  länger  als  IC  Monate. 
Die  t'on&truetion,  sowie  die  Anordnung  der  Rollen  ist  aus 
den  Fig.  10  und  11  zu  Mitnehmen.  Die  grossen  I^enkrollen 
sind  wegen  leichterer  Auswechslung  einzelner  Theile  au* 
gusseisernen  Segmenten,  deren  Flanschen  vcrschroiibt  sind, 
zusammengesetzt. 

Das  Seil  nach  Patent  Lang,  bei  Cradock  &  Co.  in 
Waketleld  erzeugt,  gilt  als  eine*  der  besten  Fabrikate,  be- 
steht aus  t!  Litzen  mit  je  13  DrFihten  ans  bestem  Guß- 
stahl, um  ein  Hanfseil  gewunden;  der  l'mtnng  ist  .'(';»" 
(H,h  cm).  Dasselbe  hat  einer  Spannung  von  HO  t  «ro 
Quadratzoll  und  einer  Torsion  von  35  Drehungen  wider- 
standen und  konnte  4'  j null  um  sich  selbst  gebogen  werden. 
Das  (iesanuntgewicht  des  Seiles  ist  '21  t.  Heide  Linien 
werden  mit  Di  Wagen,  deren  Kasten  auf  Drehgestellen 
aufruhen  und  die  je  52  Sitzplätze  besitzen,  betrieben ;  <lie 
Wagen  folgen  in  Zwischenräumen  von  circa  4  —5  Minuten 
aufeinander.  Die  Fahrgeschwindigkeit  ln-trägt  gegen- 
wärtig <i  Meilpn  (!'.;  km)  pro  Stunde,  die  Gesellschaft  ist 
jedoch  bei  den  Localbehörden  um  die  Erhöhung  derselben 
auf  7  Meilen  (ll.j  km)  eingeschritten,  was  ohne  Beein- 
trächtigung der  Sicherheit  leicht  erreicht  werden  kann  und 
wodurch  sieh  der  Betrieb  noch  -öcnnonjischer  gestalten 
würde.  Die  Wagen  sind  mit  zwei  kräftigen  Bremsen 
versehen,  wovon  eine  mittels  Klötzen  auf  die  acht  Uüder 
einwirkt,  die  andere  sieh  auf  die  Schienen  anpresst.  An 
den  Achsen  der  Drehgestelle  sind  die  Ituhmen  für  die 
(»reifer  aufgehängt,  welche  von  dem  Führer  mit  einem 
Handrädchen  bethäfigt  weiden.  Ks  sind  Bodengreifer 
(System  f'olani)  in  Verwendung,  deren  unterer  Hnrkentheil 
C"  (15  em)  tiefer  gesenkt  werden  kann.  Die  Raeken  sind 
aus  weichstem  Gusseisen,  die  Schenkel  des  Greifers,  die 
durch  den  Spalt  eingeführt  werden,  aus  Stahl  von  4JP_,  U" 
(30,--,  Ü<ni)  Querschnitt  erzeugt.  Die  «.'■Instruction  des 
Greifers  ist  aus  Fig.  12  zu  entnehmen. 

Im  Mnschinenhau.se  belinden  sich  zwei  Horizontal- 
Hochdruck-Dampfmaschinen  von  je  3«)  III1  und  (  vliuder 
von  30"  (50  ein)  Durchmesser  und  40"  (100  ein)  Kolbenhub, 
dann  zwei  Babeock-  und  \\  ileox-Kesscl  von  gleicher  t'apa- 
cität.  Eine  Maschine  genügt  für  den  Betrieb  beider 
Linien. 

Die  Herstellungskosten  betrugen: 
(ileise  mit  ('anal,  Rollen  etc.  complet     .  I.stl.  Xi  377 
Maschinenbaus,  Hureaux,  Kauchfnng  etc.  4  7*ii 

Maschinen,  Kessel,  Apparate  im  Depot 

und  den  Gruben   •r>  103 

Wagen  und  Greifernpparat  „      4  704 

Hilfs-Seil-Gerüthe  OsW 


y. 


Seile . 


1  2<k> 


Zahlungen  an  die  Stadt  für  Pflasterungen 
ausserhalb  der  Gleise,  dann  an  die  Gas-  und 

Wassergesellschaft   .        _  7  1 50 

zusammen  L«tl.  57  230 

Die  Ausgaben  betrugen  im  abgelaufenen  .lalire  4S,.,"  ,, 
der  gesummten  Eiuunluuen  und  die  durchschnittlichen 
Ausgaben  pro  Wagenmeile  <>,3  d;  im  letzten  Halbjahre 
wurden  1  42t*  3KK  Personen  liefordert. 

Der  Bau,  sowie  die  maschinelle  Einrichtung  wurde 
nach  dem  Projecte  und  unter  der  l-eitung  des  Ingenieurs 
William  Newby  «olnni  von  Dick,  Kerr  &  t'o.  lim.  aus- 
geführt-   


Appenzeller  Strassen-Eisenbahn  mit 
gemischtem  System. 

Combinirte  Adhäsion-  und  Zahnradbahn. 

III.  (Schluss.) 
An  Personal  stehen  in  Verwendung:   bei  der  allge- 
meinen Verwaltung  4,  bei  der  Bahnerhaltung  21,  beim 
Zugförderung*-  und  Werkstättendienst  13,  bei  m  Verkehre 


Nahen  Bezeichnung    ^Einnahmen  u.  Ausgaben  in  Francs 


U. 


der 

ien  und 
Ausgaben 


ToUlo    in  °,, 


TO 
IUI»- 


A.  Einnahmen 

1 

Aus  dem  Personenverkehr 

138  131 

»»sl 

•2 

„      „  «iepacksverkehr 

4  *UG 

322 

3 

„      „    Yiehverkehr  .  . 

203 

0,,. 

15 

i 

„      r    Güterverkehr .  . 

2fi  5'J8 

1  893 

°.«ao 

r» 

VersehiedeneEinnabmen  . 

2021 

Li» 

144 

171  512 

12  26» 

B.  Ausgaben. 

1 

Verwaltungsrath  -  und 

II  .<154 

'«r. 

311 

<W 

2 

Bahnaafsicbt-  und  Bahn- 

29  :m 

2143 

o.« 

:i 

Zugfiirderungs-  u.  Werk- 

stnttendienst  

«9  34« 

4  963 

U 

4 

Stntious-  und  Fahrdienst 

24  284 

1734 

0g: 

■'■> 

Verschiedene  Ausgaben  . 

9825 

_v 

cw; 

0«, 

144  310 

100 

10  307 

•t 
-m 

C.  Betriebs  l'eborschuiM  . 

27  202* 

1925 

0.M4 

Die  Ausgaben  betrugen  somit  *4,u%  der  Einnahmen 
und  das  gesummte  Aniage-Capital  pro  I  903  3H<>  Francs 
verzinst  sich  daher  mit  l,B'/fr  Werden  von  den  Anlage- 
kosten  der  ersten  Herstellung  die  Subventionen  und  Bei- 
tmgsleistungen  mit  Ü22  «00  Francs  in  Abrechnung  gebracht, 
so  verzinst  sieh  das  restliche  Aulugeeupitul  per  1  2HÖ  5KC> 
Francs  mit  i,^0:^  Werden  die  Zinsen  der  4,,'2°0igen 
Obligationen  mit  .>•>  235  Francs  von  dem  Betriebsübei- 
schusseper  27  202  Francs  in  Abzug  gebracht,  so  verbleiben 
9H7  Francs  zu  Gunsten  der  Activa.  ein  für  das  erste  Be- 


triebsjahr nicht  ungünstiges  Resultat. 

Bei  einer  in  der  Eingangs  erwähnten  Broschüre  ange- 
stellten \  erglei.hung  der  in  Rede  stehenden  Bahn  mit  der 
Adhiisionslmhn  Apperizell-llcrisau-Wiiikeln,  die  im  Jahre 
187."»  in  der  Länge  von  25.  m  km  und  mit  einer  Spurweite 
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von  2.1.JG  Km  uinl  mit  einer  »uu 
von  l,tt  in  eröffnet  wurde,  geht  der  iH-oimtuiselie  Vortheil 
hervor,  der  durch  die  Mitbenutzung  der  Strasse  als  Bahn- 
körper und  der  Anwendung  der  Zahnstange  erzielt 
wurde. 

Das  Bestreben  nach  möglichst  geringen  Alllagekosten, 
selbst  bei  den  ungünstigsten  Terrainverhältnissen,  hat  zur 
coinbinirten  Verwendung  von  Adhäsion  und  Zahnrad  ge- 
fiihrt,  welches  Svstem  durch  die  Ersparnisse  bei'm  Bau 
und  Betrieb  vollkommenste  Sicherheit  und  durch  seine 
grosse  Leistungsfähigkeit  sich  ohne  Zweifel  nicht  nur  er- 
halten, sondern  noch  fortentwickeln  und  immer  mehr  aus- 
gedehntere Anwendung  linden  wird.  Auch  für  Strassen- 
bahnen  kann  die  Zahnstange  derart  coustruirt  werden,  duss 
dieselbe  dem  gewöhnlichen  Verkehr  von  Menschen  und 
Thieren  durchaus  nicht  mehr  hinderlich  oder  gefährlich 
ist,  als  die  gewöhnlichen  Strassenbuhnfrchieueu  mit  ihren 
Spurkranxrillen. 

Es  sei  hier  noch  der  Vollständigkeit  wegen  erwähnt, 
dass  die  erste  Zahnschieneubahu,**)  von  Blenhinshop  bei 
l^eeds  erlwtut,  am  12.  Angust  1H12  eröffnet  und  trotz 
schwerfälliger  «'onstrnetion  des  Oberbaues  und  der  Loeo- 
motiveu  durch  21  Jahre  im  Betriebe  stand.  Die  zweite 
Znhnschiencnbahn  wurde  von  A.  (nrtheort  zur  Erstei- 
gung des  lt;;t5  m  hohen  Berges  „Madisoti"  bei  ludiano- 
polis  mit  einer  Maxiinubteigung  von  M0:,,,  im  Jahre  1S47 
und  bis  litis  pecuniär  vortheilhaft  betriebirti.  Die  grossen 
Iteparaturkosten  der  gussciseruen  Znhnschiene  und  die 
ungünstige  Mum  liiiiciH  oiistrix  tiou  Hessen  aber  einen  wei- 
ter«-n  daüeruden  Erbdg  nicht  zu. 

*j  Nach  ilotn  Ausweise  der<ieii«ralveraamndung  vom  30.  Juni 
1891  =--  27  2uii,w  Fixik-s. 

»*l  In  Bmtug  auf  die  «ieschichle  der  Zabnradl«ihnen  ver- 
weiseu  wir  auf  Glaser's  Annalen,  Miint  1S!>2,  Vortrag  des 
Professur  Göring  rU«ber  neuere  Bergbahnen",  farner  diu 
Broschüre  „Clinnin  do  fer  iV  fiirteu  pentes  et  k  cremaillürv, 
tni.ti..n  soit  par  lüooraotivoH  soit  par  cables.  System«  Riggen- 
bach. Zürich  18S»,  Grell  Fussli  A  Comp. 
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Die  dritte  Anwendung  geschah  im  Jahre  1«00 — 1S(»lt 
durch  den  Amerikaner  Sylvester  Marsh  zur  Ersteigung 
der  weissen  Herge  des  1020  m  hohen  Washington  bei 
Boston  in  der  Länge  von  5,,  km  und  mit  377 0IÜO  Maximul- 
steigung.  der  die  schmiedeeisernen  Zahnstangen  einführte; 
ihm  folgte  sodann  M.  Hilton  mit  der  Herstellung  der 
Green  Mountains,  welche  als  dus  Vurliild  für  die  Kigihahn 
(1H71  eröffnet)  gelten  kann. 

I)a.s  Verdienst  der  Einführung  der  modernen  Zahn- 
stange in  Europu  gebührt  aber  unstreitig  Nicht-*  Riggen- 
bach, Ingenieur  in  Ölten  (Schweiz),  der  die  ",,  km  lange 
normnlspiirige  Vitznnu-Rigilmhn  mit  der  Mnximnlstcigung 
von  SM"^  erbaute,  die  im  Jahre  1*71  ihren  regelmässigen 
Betrieb  begann.  Hierauf  folgten  Vcrla-'sserungen  sowohl 
hinsichtlich  der  I<ncnmotiv<>,  als  auch  der  Zahnstange  durch 
dessen  langjährigen  Maschinen-Constriicteiir  Hornau  Abt. 
welcher  sein  System  zuerst  bei  der  :JO,5  km  langen  Hnrz- 
lmhn  Blankenburg-Tanne,  wovon  7.„  kin  Znhuschienenbahn 
mit  fiO0/oMn:ürnalneigung  und  •.'."»O  m  kleinstem  Krümmungs- 
halbmesser im  Jahre  1hs4/1*m5  einführte. 

Klienso  war  es  R  iggenbneh,  der  für  die  l.:C)  km 
lange  Osterinundigcr  Steinbruchbuhn  (Bern-Luzernbahn) 
durch  seine  im  .lahre  1H70  erbaute  Zahnnul-Loeomotive 
<las  gemischte  System  anwendete  und  der  diese  Maschinen 
seither  wesentlich  vervollständigte. 

Die  Bahnen  mit  gemischtem  Betrieb  (Adhäsion  und 
'Zahnradstange)  haben  seit  dem  .lahre  1870  in  fast  aller 
Herren  Länder  nicht  nur  als  Touristenlwdinen  und  für 
industrielle  '/wecke,  sondern  auch  als  Bindeglied  für  den 
durchgehenden  Personen-  und  Güterverkehr  der  Haupt- 
bahnen vielfache  Anwendung  gefunden. 

.Neu  war  bisher  die  Einführung  dieses  Systems  als 
Strassenbahn  für  den  Local verkehr,  wie  dies  aus  der  vor- 
stehenden Beschreibung  der  Bahn  von  St.  Gallen  nach 
Gai*  zu  entnehmen  ist. 

Im  Jahre  lsl>0  war  die  Vorliebe  für  das  gemischte 
System  so  weit  gestiegen,  dass  z.  B.  die  Anlngekosten  zur 
7^  km  langen  (1*0— 250°i)u  Steigungen;  Brirnzer  Kothorn- 
bahn, welche  im  Frühjahr  \s'Xl  eröffnet  werden  wird, 
87  lach  überzeichnet  wurde. 

Aehnlich  ging  es  mit  den  jetzt  im  Bau  belindlichen 
Bahnen  von  Schyuigen-Plntte  zur  Wengeralp  bei  Inter- 
laken  (250°,^  grösste  Steigung)  und  bei  der  inzwischen 
eröffneten  Seilbahn  Lniiterbrunnen-Griitscli,  an  welche  sich 
eine  elektrische.  Bahn  bis  Miiren  unmittelbnr  anscbliesst. 

Hainfeld,  IS'.l.'.  Rudolf  Ziffer. 

(Aus  der  ,.Oesterreichischen  EisenlHihn-Zeilung."} 


Tertiär  l»a  Im  weN«*n. 

Das  preussische  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892.*) 

Von 

Geh.  Oberregierungsrath  \V.  Gleim  in  Berlin. 
I. 

Es  ist  eine  nicht  zu  bestreitende  Thatsache,  dass 
Preussen  in  der  Entwicklung  der  nur  dem  örtlichen  Ver- 
kehr dienenden  Bahnen  in  einzelnen  Richtungen  hinter 
einigen  anderen  Staaten  zurückgeblie hen  ist.  /war  sind 
seit  der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  von  dem  Staate 
selbst  Nebeneiseubnhnen,  welche  sich  von  den  llnuptciseu- 
Imhnen  im  W  esentlichen  nicht  in  der  Art  ihrer  Anlage, 
sondern  nur  in  der  Art  des  Betriebes  unterscheiden, 
in  einer  Anzahl  hergestellt  worden,  welche  die  der 
gleichen  rnteniehnmngvn  in  anderen  Ländern  weit  über- 
steigt. Auch  liisst  sich  nicht  behaupten,  dass  die  Ent- 
wicklung der  Pferdebahnen  in  Preussen  den  Vergleich  mit 
anderen  Ländern  nicht  zu  bestehen  vermöge.  Dagegen 
haben  diejenigen  Gattungen  von  Bahnen,  welche  in  der 
Mitte  zwischen  diesen  (•nippen  liegen,  d.  Ii.  Hahnen  mit 
Dampfbetrieb,  welche  infolge  ihrer  einfachen  ( "i.nstruetion, 
in  der  Kegel  verbunden  mit  einer  geringen  Gleisspur  nur 
die  Anwendung  einer  massigen  Geschwindigkeit  gestatten 
und  deshalb  in  einfachster  Weise  betrieben  werden  können, 
zur  Zeit  nur  eine  schwache  Vertretung  gefunden. 

*)  Aus  der  „Zeitschrift  iür  Kiscnbahnen  und  DumpfscbiflTahrr. 


Der  Grund  dieser  Erscheinung  ist  unschwer  zu  er- 
kennen. Er  liegt  eben  darin,  ihiss  der  Staat  den  Ausbau 
von  Nebeneiseubnhnen  in  dem  Verkehrsgebiete  der  ge- 
summten Stnntseisenbahnen  selbst  in  die  Hand  genommen 
hatte.  Privatunternehmer  wurden  für  solche  Liuien, 
welche  als  zur  Einbeziehung  in  das  Staatsbahnnetz 
geeignet  erachtet  wurden,  nicht  zugelassen,  und  auch  da, 
wo  diese  Voraussetzung  nicht  zutreffen  mochte,  wirkte 
die  Besorgniss,  mit  Anträgen  auf  C'oncessiousertheilungen 
keinen  Erfolg  zu  haben,  in  hohem  Grude  lähmend  auf 
die  Neigung,  derartigen  l'utcriiehmuiigen  näher  zu  treten. 
An  einer  gesetzlichen  Regelung  der  Verhältnisse  der 
Bahnen  unterster  Ordnung,  welche  nicht  als  Eisenbahneu 
in  rechtlichem  Sinne  angesehen  werden,  fehlte  es  gänzlich; 
es  war  daher  auch  keine  rechtliche  Grttndlage  vorhanden, 
auf  welche  ein  Anspruch  auf  Concessionirnng  einer  solchen 
Balm  hätte  gestützt  werden  können. 

Die  Erkenntnis»,  dass  die  Entwicklung  dieses  Ver- 
kehrszweiges der  Förderung  bedürfe,  und  dnss  hierzu  vor 
Allem  eine  feste  Rechtsgrundlage  für  diese  Buhnen  not- 
wendig sei,  veranlasste  das  Abgeordnetenhaus  in  der 
Session  DtDO/dl,  «He  Staatsregierung  zur  Vorlage  eines  die 
Verhältnisse  der  Tertiärbahnen  regelnden  Gesetzes  aufzu- 
fordern. Der  Zeitpunkt  hierfür  war  Itesonders  günstig. 
Er  traf  zusammen  mit  einer  Aenderuug  der  Stellungnahme 
der  Staatsregierung  zu  dem  Bau  von  Nebeneisenbahneu, 
welche,  wie  ans  der  letztjährigen  Vorlage  eines  Gesetzes 
über  den  Ausbau  neuer  Nebenlinien  und  aus  den  Er- 
klärungen ihrer  Vertreter  im  Landtage  zu  entnehmen  ist, 
für  die  Folge  ein  langsameres  Tempo  in  der  weiteren 
Entwicklung  dieser  Gattung  vou  Bahnen  einzuhalten 
beabsichtigt,  l'msomehr  musste  es  ihr  daher  erwünscht 
sein,  die  Entstehung  vou  Bahrten  dritter  Ordnung  zu 
fördern,  welche  ebenfalls  zum  grossen  Theile  dem  bisher 
durch  den  Bau  von  Nebenhahnen  befriedigten  Verkclirs- 
bedürfnisse  gerecht  zu  werden  vermögen.  Der  in  der 
Session  1  Sl»  1  ■  dem  Landtage  vorgelegte  Entwurf  eines 
Gesetzes,  über  die  Bahnen  unterster  Orduuug  entsprach 
im  Wesentlichen  den  Absichten,  welche  der  Aufforderung 
des  Abgeordnetenhauses  zu  Grunde  lagen.  Seine  Be- 
stimmungen Hessen  darüber  keinen  Zweifel,  dass  es  der 
Staatsregierurig  ernst  lieh  um  die  Förderung  der  Bahnen 
unterster  Ordnung  zu  thun  war.  Er  beschränkte  sich 
nicht  auf  die  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Bahnen, 
sondern  ordnete  auch  die  Verhältnisse  der  nn  öffentlichen 
Bahnen  jeder  Art  angeschlossenen,  mit  Maschinen  be- 
triebenen Privatgleise,  welche  bisher  ebenfalls  einer 
gesetzlichen  Regelung  gänzlich  entbehrten.  In  beiden 
Häusern  des  Landtages  einer  eingehenden  Bernthiing  und 
mehrfachen  Aenderungen  unterzogen,  wurde  derselbe  als 
Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privntansehlussbnhnen  vom 
28.  Juli  1  H'J2  publiclrt,  welches,  abgesehen  von  den  aut 
die  Besteuerung  bezüglichen  Bestimmungen,  vom  1.  October 
1R94  ab  in  Wirksamkeit  getreten  ist. 

Bevor  in  die  Betrachtung  der  Priucipien,  welche  den 
Bestimmungen  des  Gesetzes  zu  Grunde  liegen,  eingetreten 
wird,  uiuss  auf  die  grundsätzlich  von  dem  Rechte  anderer 
Staaten  verschiedene  gesetzliche  Behandlung  dieser  Bahnen 
in  Preussen  aufmerksam  gemacht  werden,  welche  auch  für 
den  luhnlt  des  Gesetzes  bestimmend  war.  Während  in 
den  ausserdeotscheu  Staaten  in  der  Regel  sümmtliche,  mit 
Maschincnkraft  betriebene  Bahnen  im  rechtlichen  Sinne 
als  Eisenbahnen  gelten,  erkennt  das  preussische  Recht 
nur  die  Haupt-  und  die  Nebeneiseubnhnen  als  Eisenbahnen 
an  und  scheidet  somit  die  Bahnen  dritter  Ordnung  von 
dem  Begriffe  der  Eisenbahnen  völlig  aus.  Der  Grund 
dieser  Behandlung  liegt  vornehmlich  darin,  dass  der 
Keicbsgesetzgebiing  und  der  Reichsaufsicht  nur  die  dem 
allgemeinen  Verkehre  dienenden  Eisenbahnen  unterliegen 
und  die  Regelung,  welche  die  Verhältnisse  der  Eisen- 
bahnen durch  die  Reichsgesetzgebung  und  die  Ver- 
ordnungsgewalt  des  Bundesrathes  in  eingehender  und 
unitassemler  Weise  erfahren  haben,  sich  daher  auf  die 
hauptsächlich  nur  zur  Vermittlung  des  örtlichen  Verkehres 
bestimmten  Bahnen  nicht  bezieht.  Iis  lag  nahe,  das* 
die^e  im  Sinne  des  Reiehsrechtes  nicht  als  Eisenbahnen 
in  Betracht  kommenden  Bahnen  auch  seitens  <lps 
preussischen  Staates  nicht  als  solche  augesehen  wurden.  Für 
ein  dicM.-  Bahnen  betreffendes  Gesetz  ergab  sich  aber 
daraus  die  Notwendigkeit,  diu  Verhältnisse  derselben  von 

Hieran  eine  Beilage. 
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(•rund  aus  zu  ordnen.  Es  konnte  sich  nicht,  wie  die«  in 
Looalbahngesietzen  anderer  Staaten  geschehen  int,  darauf 
beschränken,  zu  Ivestinmien.  inwieweit  die  allgemeinen,  für 
Kiscnbahncn  geltenden  Normen  tiir  Halmen  localer  Natur 
nicht  oder  nur  in  unveränderter  Geetalt  zur  Anwendung 
kommen  sollen.  Das  Gesetz  ordnet  das  Rerht  der  Klein- 
bahnen —  diese  Bezeichnung  ist  schliesslich  für  die 
öffentlichen  Hahnen  unterster  Ordnung  gewählt  worden 
und  dasjenige  der  I'rivntanschlusslmhneii  gesondert  und 
«dien  deshalb  auch  hier  beide  Hechte  gesondert  betrachtet 
werden. 

Inter  Kleiubnhnen  versteht  das  Uesetz  alle  dem 
öffentlichen  Verkehre  dienenden  Halmen,  welche  wegen 
ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Kisenhahn- 
verkehr  dem  (icsetze  über  <lie  Kiscnhuhniintcruchrnungen 
vom  3.  November  l*:t*  nicht  unterliegen.  Besteht  Zweifel 
hierüber,  so  hat  das  Stnutsministennm  zu  enstcheiden.  ob 
die  Hahn  als  Kiseubahu  oder  als  Kleinbahn  anzusehen  ist. 
GleJchgiltig  für  den  Begrilf  der  Kleinbahn  ist  es.  ob  die* 
seiht»  eine  öffentliche  Strasse  benutzt  oder  einen  eigenen 
Bahnkörper  hat,  ferner  auch. w  eiche  Hetriebskraft  zur  Ver- 
wendung kommen  soll.  Alle  Bahnen,  bei  welchen  die  Be- 
förderung auf  Schienen  erfolgt,  sind  dem  Uesetze  unter- 
worfen: Daniptbnhnen,  electrische,  pneumatische,  Pferde- 
bahnen  u.  A.  Kbeusu  ist  die  Coustruction  der  Balm  für 
diesen  Begriff  ohne  Bedeutung;  er  umfasst  Ailhäsions-, 
Zahnrad-  und  Drahtseilbahnen,  Normal-  und  Schmalspur- 
bahnen, immer  vorausgesetzt,  dass  ihre  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Verkehr  nur  eine  gering«  i~t. 

Das  tiesetz  ordnet  das  öffentliche  Recht  aller  dieser 
Bahnen,  lässt  'aber  ihre  privatrechtlichen  Beziehungen  so 
gut  wie  unberührt.  Duss  Bestimmungen  darüber  fehlen, 
ob  den  Kleinbahnen  das  Enteignuugsrecht  zustehe,  erklärt 
sich  aus  dem  §  S  des  Gesetzes  über  clie  Enteignung  von 
Grundeigentluim  vom  11.  Juui  1N74,  demzufolge  es  zum 
1  M  w  erbe  des  Knteignuugsrechtcs  für  ein  je,des  Unternehmen 
einer  königlichen  Verordnung  bedarf,  welche  den  l  nter- 
nehiner  und  das  rnlernehmen  liezeichnet.  Dagegen  sieht 
das  Gesetz  für  Huhueu,  welche  öfleiitliche^Wege  benutzen 
sollen,   die  Möglichkeit   einer    Krgiiiizung  der  von  ilem 


rntcrhaltungspflichtigcn  verweigerten  Gestattung  dieser 
Benutzung  vor. 

Die  Rechtsgrundlage  für  ein  jedes  Klcinhnhnunter- 
nehmen  und  den  Schwerpunkt  für  die  Gestaltung  seiner 
rechtlichen  Verhältnisse  bildet  die  Genehmigung  der  zu- 
ständigen Behörde,  welche  zur  Anlage  und  zum  Betriebe 
erforderlich  ist.  Für  diese  Genehmigung  sind  Rehördcn 
der  inneren  Bundesverwaltung  zuständig,  und  zwar,  wenn 
die  Huhn  mit  Maschinenkraft  betrieben  werden,  oder  die 
Benutzung  von  Kunststncssen  stattfinden  soll,  der  Regie- 
rungspräsident, anderenfalls  der  l.undruth.  und  wenu  die 
Huhu  sich  nur  innerhalb  eines  l'olizeibezirkes  bewegt,  die 
Ortspolizcibehörde.  Da  aber  dieser  Behörde  die  technische 
Sachkunde  fehlt,  welche  für  Buhnen  mit  Maschinenbetrieb 
unbedingt  erforderlich  ist.  so  wird  zur  Mitwirkung  sow  ohl 
bei  der  <  ienehmigung,  wie  auch  bei  der  demnächstigeu 
Aufsirhtstuhruug  über  diese  Bahnen  vom  Minister  eine 
Kisenbahnbehörde  bestimmt,  deren  Einvernehmens  sich  die 
betreffende  Behörde  der  inneren  Verwaltung  bei  ihren 
Maassnahiuen  EU  versichern  hat 

Von  der  Concessiou  für  eine  Eisenbahn  ist  die  Geneh 
inigung  einer  Kleinbahn  in  den  wesentlichsten  Beziehungen 
verschieden,  vor  Allem  darin,  dass  die  Letztere  nur  eine 
Genehmigung  polizeilicher  Nntur  ist  und  deshalb  nicht  die 
gewiehtigeu  Rechte  gewährt,   welche  mit  der  Eisenbahn- 

coaceecioB  ohnowottere  verbunden  sind. 

Deshalb  ist  die  Prüfung,  ob  und  unter  welchen  Be- 
dingungen die  Genehmigung  zu  ertheilen  sei.  auch  nur  auf 
polizeiliche  Rücksichten  beschränkt.  Das  Gesetz  beschränkt 
dieselbe  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der  Bahn 
und  der  Betriebsmittel,  auf  den  Schutz  gegen  schädliche 
Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes,  auf  die  teeh- 
nische  Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der  in  dem  llUMfiroi 
Betriebsdienste  anzustellenden  Bediensteten  und  auf  die 
Wahrung  der  Interessen  des  öffentlichen  Verkehres.  Die 
erstgenannten  drei  Rücksichten  sind  sicherheitspolizeilicher, 
die  letztere  ist  verkehrspolizeilicher  Natur.  Dieser  dart 
aber  nur  in  beschränktem  Umfange  Rechnung  getrogen 
werden,  nämlich  nur  insoweit,  als  es  gilt,  einem,  dem  öffent- 
lichen Verkehrsinteresse  widersprechenden   Betriebe  des 
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Hartgusswerk 

und 

Maschinenfabrik 

vorm.  I E  Kühne  &  Co.,  M-Gti 

Dresden -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 
IlHii^ussweichen  und  Herzslücke, 

eomplette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  übernehmen  auch  die  eomplette  Ausführung 
ganzer  Bahunetze  excl.  Erdarbeiten. 

WalzenstUhle  zum  Futterschroten. 
NeurilTelii  der  Wnlzeu. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Klein- 
bahnen, 


Mittheiiungen  Ober  bereits  nrojectirte 
Bahnen  in  Schmal-  und  Normalspur 
für  Pferde-  und  Locomotivbetrieb  oder 
über  Linien,  die  sich  für  solche 
Bahnen  gut  eignen  und  rentiren  würden, 
werden  discret  und  vorzüglich  honorirt 
von  einer  grösseren  Eisenbahn- Bau- 
uuternehraung,  welche  solche  Bahnen 
als  Specialitat  für  fremde  sowie  i 
Rechnung  baut  und  mit 
Capital  ausgerüstet  ist. 

Anfragen  zu  richten  unter  S.  B.  1582 
an  llmiKt'nNteln  A  Vogler. 
A.-ii..  Köln.   

i)iilt)it'it)iiiluic  $iid)lii.ii)luiig 

A.  Seydel  «  Berlin  W. 
IwIotLrerLStrasse3>To.  ©, 

in  der  N'Kho  der  LoipziRer-Strasae  und 

de*  Architekton-Veroms-Hauses. 

Grumtes  Lagrr  atlci  Wctkc  ilcr  flau-  ■  in  ä  In- 
ircmcuj-W'i.Ncn^rh.tt.  viwir  Act  Mmkinrn- Tccfcnik. 
Kci. hc  Ah.wjM  im  VorUifcwcikfn  Ulr  aj.hitrk- 
■■  !.-  unj  k  .i- »igi  ■  ■■  ; .  :.  /u-«-kc  Rix*'- 
ticsoiguAg  vufl,  /rttawkf illrfl  Unit  Licli'rua^t- 
n  -  n     hl  -  Antiqua*  Ut, 


Digitized  by  Google 


47k 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenuau. 


No.  -11 


Unternehmers  entgegenzutreten.  Ks  kann  iil*r.  wie  bei 
•len  Ijuultagsverhanillungen  wiederholt  constntirt  wurde, 
daraus  nicht  die  Befugniss  iler  genehmigenden  Behörde 
zur  Prüfung  der  Bedürt'nissfrnge  hergeleitet  werden.  Oer 
t  nteroehmer  liat  einen  Anspruch  auf  Krihciliing  der  Ge- 
nehmigung, sofern  die  Kahn  aus  polizeilichen  Gründen 
nicht  unzulässig  und  er  bereit  ist,  den  von  der  genehmi- 
genden Behörde  auf  Grund  des  Gesetzes  an  ihn  zu  stallenden 
Anforderungen  zu  genügen. 

Der  polizeiliehe  Charncter  der  Genehmigung  bedingt, 
dass  dieselbe  nicht  in  abstracto  für  eine  lediglich  durch 
Bezeichnung  des  Anfangs-  und  Kndpunktes  bestimmte  Baiin. 
sondern  nur  auf  Grund  eines  ausführlichen  Bauplanes,  also 
für  eine,  in  ihrer  Construrtion  genau  gekennzeichnete  Bahn 
ertheilt  wird,  Und  da  nur  eine  concrete  Ibihnunluge  uml 
ein  conereter  Betrieb  genehmigt  wird,  so  licdurf  es  einer 
neuen  (ienehmigung,  wenn  das  l  ntemehinen,  die  Bahnan- 
lage oiler  der  Betrieh  eine  wesentliche  Aenderung  oder 
Krweitenuig  erfahren  soll.  —  eine  Schlussfolgerung,  welche 
von  dem  Gesetze  ausdrücklich  gezogen  worden  ist. 

Zur  Begründung  des  Genehmigungsgesuches  bedarf  es 
hiernach  der  Vorlage  der  erforderlichen  technischen  l'nter- 
lagen,  d.  h.  «lerjenigen  Bläue,  uus  welchen  die  bcabsieh- 
tigte  l'oiistruetion  lies  Bahnkörpers,  des  Oberbaues,  der 
Bauwerke  und,  sofern  es  sich  um  Buhnen  mit  Maschinen- 
lietrieb  handelt,  auch  der  Betriebsmittel  zu  ersehen  ist. 
Das  Gesetz  erfordert  aber  ferner  auch  die  in  finanzieller 
Hinsicht  erforderlichen  l'nterlagen,  welche  darthun.  dass 
der  Unternehmer  die  zur  Herstellung  und  Ausrüstung  der 
Balm  ausreichenden  Mittel  besitzt,  oder  zu  beschaffen  im 
Stande  ist.  Endlich  soll  nach  Vorschrift  des  Gesetzes  mit 
dem  Genehmigungsgesuche,  wenn  für  die  Bahn  ein  öffent- 
licher \V«g  benutzt  werden  soll,  die  Zustimmung  des 
Wegeunterhaltungspflichtigen,  oder  im  Kalle  deren  Verwei- 
gerung der  Heschluss  der  zu  ihrer  Ergänzung  zuständigen 
Behörde  (l'rovinzialrath,  Bezirks- Kreisnusschuss)  beige- 
bracht werden.  Hein  VVegeunterhnltungsptliilitigen  kann 
die  Gestattung  der  Benutzung  de«  Weges  nicht  ohne  Gegen- 
leistung nngesonnen  werden.  Das  tiesetz  giebt  ihm  das 
Keeht,  ein  atigemessenes  Knfgelt  dafür  zu  beanspruchen; 
ausserdem  auch  den  Krwnrh  der  Hahn  nach  einer  bestimmten 


Frist  gegen  ungemessene  > 
sich  vorzubehalten.  Zur 


chadloshaltung  des  Unternehmens 
Unterhaltung  und  zur  demnäch- 
stigen Wiederherstellung  des  benutzten  Wegthciles  ist  der 
Bahnunternehmer  auch  ohne  bezüglichen  Vorbehalt  ver- 
pachtet. 

Durch  die  Genehmigung,  insbesondere  durch  die  i Urin 
enthaltenen  Vorbehalte  und  die  dem  Uuteniehmer  aufer- 
legten Verpflichtungen,  wird  das  für  eine  Kleinbahn  maass- 
geltende  Recht  in  der  Hauptsache  bestimmt.  Vor  Allem 
ruuss  die  Genehmigung  über  die  Dauer  ihrer  Wirksamkeit 
Anordnung  treffen.  Dieselbe  kann  dauernd,  oder  auf  Zeit, 
soll  aber  nach  der  von  deu  Ministem  des  Innern  und  der 
öffentlichen  Arbeiten  zu  dem  Gesetze  erlassenen  Aus- 
führuugsnnweisung  in  der  Kegel  dann  nicht  dauernd  er- 
theilt werden,  wenn  öffentliche  Wege  benutzt  werden.  Die 
Genehmigung  kann  ferner  auf  die  Person  Desjenigen,  dem 
sie  ertheilt  wird,  beschränkt,  oder  auch  auf  seine  Krben 
und  sonstigen  Rechtsnachfolger  erstreckt  werden.  Das 
letztere  soll  aber  nach  der  Ausführungsanweisung  nur  unter 
dem  Vorbehalte  geschehen,  dass  sich  gegen  die  Person 
iles  Krben  oder  des  sonstigen  Rechtsnachfolgers  als  Re- 
triebsunternehmers  nicht  etwa  Bedeukeu  ergeben  sollten. 

Welcherlei  Verpflichtungen  die  genehmigende  Behörde 
dem  Unternehmer  auferlegen  und  welche  Vorbehalte  sie 
machen  will,  um  die  spätere  Aulerlegung  von  Verpflich- 
tungen offen  zu  halten,  ist  an  der  Hand  der  in  dem  lie- 
setze  hierfür  gegebenen  Gesichtspunkte  dein  freien  Er- 
messen der  genehmigenden  Behörde  überlassen.  Ausser 
deu  oben  liezeiehueteu  sicherheits-  und  verkehrspolizeilichen 
Rücksichten  kommen  als  zu  berücksichtigende  Interessen 
nur  diejenigen  der  I.anilesvertheidigung  und  der  Reichs- 
postverwultung  in  Betracht.  Waa  im  Interesse  der  Letz- 
teren vom  Unternehmer  verlangt  werden  darf,  ist  in  dem 
Gesetze  genau  bestimmt.  Die  Leistungen,  welche  deiu 
Unternehmer  hiernach  zur  Pllichf  gemacht  werden  können, 
beschränken  sich  auf  die  Beförderung  von  Postunterbe- 
amten und  von  Postsendungen  jeder  Art,  auf  die  Uebcr- 
lussung  einer  Wagenabtlieihing  für  Zwecke  des  Postdienstes 
und  auf  die  Gcstattung  der  Anbringung  eines  Briefkastens 
au  den  Bahn  Wltgen.  Abgesehen  um  dieser  Gestaltung 
sind  von  der  Postverwnltung  für  diese  Teistungen  Ver- 


ftrtigt 


Aefii m-< ie*tl(*chaf't  für  Uerifhau  und  Ilüttenbefrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

ah  ü/H-natüät  BUlenachienen  für  Straattcnbahnen 


in  mehr  al»  4~>  verschiedenen  Profilen,  in  Hökth  von  68 — Süä  mm 

-5ti  kg  pro  in  schwer. 


Dan  System  Pkoenu  Üt  einlheilitj,  daher  schnell  und  billig  zu  rerlq/en. 

Da»  Hi/ttein  l'hoeni.e  erfordert  keine  Kefxiraiur. 

Da*  Syttem  Phoenii  eiijnH  tieh  t't'tr  jede  Art  von  licineh. 

Du*  System  Phoenix  hat  die  yrösste  Yerbreiiuay  von  allen  Systemen. 


iTrambahDwagen 


* 


für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

»lirii'irt  «Is  Spocialität  dio 

Waggon-Fabrik 

:  liUdwiff§baren  a.  Rb  ; 

'  und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Aichin,  Aiiflsburj,  Berlin,  Biandrat«.  Bart 
'S  scheid,  Colli,  Frankfurt  i.  M  .  Üalliato. 
3  Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigahafen,  J* 
•!  Luxemburg,  Matz,  Mannheim,  Nevera 
Peroaa,  Pfalzburg,  Pinarolo,  Paten,  Pol* 
dam ,  Retteek ,  Schwerin  ,  Stollberg, 


bwg.  h 


IBexlirxer  -A.spli.a.lt-<3-esellscl=La,ft 

KOPP  &  C'E. 

=  lti:itl/l  \  (Itffartinikenfeldc)  Kal»erin  \  ug  uMn-  Allee  2Stü».  = 

Zweiggeschäft  in  Leipzig,  Aeussere  Tauchaer  -  S  traaae  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Ldpzig.  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qni  wiegt. 
Fabrik  von  Aaphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Uollrplatten,  Dachein  deckasgen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uobornalime  von  Asphaltlrungen  jeder  Art,  aowia  von  Holzpfiaeter  für  Ntin-sen,  H  r.,    Durchfahrten  • 

A ii  »f  uhrun.fi-  von  Arbeiten  in  Stampf  Beton. 
   *-•!•  Klgeiie  AMphtiltKriibeii  I»  \    i  »olile.  •!-*  
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^ütuuircn  zu  ifi'wiiliri'ii,  welche  mit  Ii  «Irr  Anseht  ib-r  Mi>- 
tivi'  «lcs  (leset/es  -i>  l>.-nn — <-n  sunl.  «lass  ilem  1'utf  rneluuer 
aus  den  Leistungen  «'in  materieller  Sehnde  nicht  erwächst. 
I)ie  Grundsätze  für  die  Festsetzung  der  Verpflichtungen 
der  l'nterneliiuer  im  Interesse  der  LiiiidesNertheidigung 
stillten  tmeh  den  Motiven  der  Ausl'ühriii)g<iiuweisuui.'  vor- 
behalten werden.  hallen  aber  durch  diese  ihre  Keifeluug 
ihm  Ii  niehl  erfuhren, 

llllii]itsüehlieh  itus>eliluugel»en<l  tiir  die  Kcchtslaire 
eines  Kleinhiihnunternehmens  sind  diejenigen  Kcstinimungen 

der  f!eneliiili|ruiiir.  Welche  die  Wnhrunt;  der  polizeilichen 
Rücksichten  luv.»  erkell.  I>ies«-Iben  sind  je  nueh  dein  Maas.se 
der  (ietilhren.  welche  mit  der  Anlüge  und  dem  Betriebe 
der  betreHendcn  Itiilm  verhunden  sind,  um)  nach  der  ISe- 
deutung  dersellieu  für  den  öffentlichen  Verkehr  verschieden 
zu  bemessen,  hns  '"-setz  verlang  von  der  vrenehinigenden 
Hetiörde  nur  die  Prüfung  nach  den  oben  bezeichneten 
( iesichls|iunkti'n.  macht  ihr  alter,  wie  auch  die  Ausführuiigs. 
anwcisuiig  hervorhebt,  keineswegs  zur  [ 'flicht,  bezüglich 
»Her,  in  dem  ticset/e  erwähnten  Punkte  in  der  (ienehnii- 
gung  Vorschriften  und  Auflagen  oder  Vorbehalte  zu 
machen,  lud  im  einer  linderen  Stelle  der  Ausführung*- 
anweisung  werden  die  gt-nehmigendeii  Kehörden  auf  die 
Tendenz  de-  (iesetze.s,  die  I jitvv ickhllig  der  Kleinbiihneu 
tliiinlichst  zu  fordern,  mit  dem  lledeutcn  hingewiesen,  das« 
sie  in  der  Kinwirkuug  auf  ihren  Kau  und  Betrieb  nicht 
über  das.*  Maas*  dessen  hinauszugehen  haben,  was  zur 
Wnhrungdcrihnen  anvertrauten  Interessen  nolliwc  ndig  ist. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Oniuibusüberführiing  zwischen  Berliner  Bahn- 
höfen. \  oiii  1.  .Iiiiiinir  Is'.i.l  ub  wird  eine  ( unnibusüber- 
führung  der  mit  durchgehenden  Puhrkiirten  nach  über 
Berlin  hinaus  belegenen  Stationen  versehenen  «eisenden 
und  ihre-.  (ie|>üoks  zwischen  dem  Potsdamer  Bahnhofe  in 
Berlin  und  dem  Bahnhofe  Friedriclistrnssc.  sowie  «lein 
Stettiner  Bulinhiife  eingerichtet,  mit  welcher  eine  geringe 
Krhöhung  der  Kahrgehl-  und  ( ie|>äekfinelit.*ätze  im  V  er- 
kehre zwischen  Stationen  des  ICisenbahn-l  »irectionsbezirks 


Magdeburg  einerseits  und  Stationen  der  Eisenlmlm- 
DirBCtionsbezirkc  Berlin.  Breslau  und  Bromherg  über 
Potxliim  andererseits  verbunden  ist. 

Klectrische  Kisenbahn  AltonM-Blnnkeue.se. 
Zwischen  dem  < tberbürgeriucisler  von  Altona  und  dem 
Ingenieur  August  Beringer  in  <  harlottenburg  ist  ein  Ver- 
trag bezüglich  der  Anlage  einer  electrischen  Lisenbnhii 
zwischen  Altona  und  Blankenese  abgeschlossen  worden. 
Oesterreich-Ungarn. 

Kfste  electrische  Förderbahn  inl'ngnrn.  Wie 
aus  Kis-Terenne  mitgetlieilt  wird,  hat  letzthin  die  tech- 
nis<'h-|Hilizeiliche  Begehung  der  durch  die  Nordungnrisehc 
vereinigte  Kohlenbergbau-  und  Industrie-Aetien-tiesellsehaft 
errichteten  electrischen  Förderbahn  in  Mizselfa-Czibaj  unter 
der  Leitung  iles  Herrn  t  therinsjiectors  Laban  vom  Handels- 
ministerium stattgefunden.  I>ie  Bahn  verbindet  den 
•lohanuisschacht  mit  der  Förderramjie  uml  führt  bei  ca.  zwei 
km  1-änge  fast  durchaus  in  Bergvverkstolleii.  |)ie  ver- 
wendeten electrischen  I^iH-oniotiven  sind  im  Stande,  zwanzig 
\N  ttgell  gleichzeitig  zu  ziehen,  von  denen  jeder  ein  Gewicht 
von  1  J<"ikg  besitzt,  und  beträgt  die  Fahrgeschwindigkeit 
Iii  km  jier  Stunde.  Nach  eingehender  Besichtigung  der 
Anlage,  die  mich  jeder  Beziehung  zufriedenstellend 
fiinctionirt.  wurde  die  Buhn  dem  regelmässigen  Betrieb 
übergeben,  der  von  jetzt  ab  iibne  rnterbrechung  Tag  und 
Nacht  hindurch  stattfindet.  —  Ks  ist  dies  die  erste,  in 
l'ugaru  ausgeführte  electrische  Förderbahn,  und  wurden 
hierbei  durch  die  Firma  <■  an z  X  Co.  mehrere  Neuerungen 
zur  Anwendung  gebracht,  welche  in  Bezug  auf  Kiufach- 
heit  und  Sicherheit  des  Betriebes  die  bisherigen  Anord- 
nungen üliertreffcn.  fJegeiiüber  deu  beträchtlichen  Vor- 
theilen,  welche  die  Förderung  mittels  Klectricität  gi>gen- 
iiber  der  bisher  üblichen  Verwendung  von  Pferden  bietet, 
steht  zu  erwarten,  dass  der  electrische  Betrieb  bald  eine 
sehr  ausgedehnte  Verwendung  finden  wird. 

Frankreich. 

Betriebsergebnisse  der  T.ocal ball nen  in  1  SO  I . 
Am  .'II.  bei-eniber  Ix'M  hatte  das  französische  Localbahn- 
netz  eine  Ausdehnung  voll  3-'tl5  km,  von  ileneti  N'.'l  km 
schinals|iiirig  sind.  Itie  Anlagekosten  beliefeu  sich  auf 
36318WJ0Q  Fre.s.  (gegen  a.t.i.'U'.MHXi  I  re«,  zum  gleichen 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  G-artenwalzen 

Jeder  Grosse  und  Conatrnction  fertigen 

Jul.  Wulff  &  Co.,  Maschinenfabrik  n,  Kisen^it  sserei,  Heilbronn. 


nschla^-formulare 


El  

i    A  m  von  b«um  hoLrfrelen  F«pi«r. 

/  %   »itipfoliVn  dir  Kiinijl.  Rr«i*tu»fi!n, 

/#i^Caiulel:  S0oBg.l3M.  ;sBK  80 \'i 
^  ^"Cenctpt  ?<o  hg,  MM.  23  Br  60 IM 

Sonderheit  Anirr:ieu»f  üamtlli  ber  Unickwcbrn  für  iltm 

t.  Heckendorff,  Berlin  S\V. 

Kunst  u.  Buchdruckerei.  Kommandantenitr.  15 

Daiiipf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 
Gebr.  Rudolff, 
Nu-derndad-deban  b.  Magdeburg. 


Utfrnrr,  «rtffitcfl. 
(Vofttainiac  unb  iiab/K  Äuslunft  foitrafrti) 


Uuldcno  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlcttenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Kig«'iie  Aisphiiltiuülil«'. 


Goldene  Meduiila 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Merlin,  Magdeburg,  Coln,  Uroslnn,  Königsberg  i.  P.  u.  e.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 


»tene- Aufstellung 
Berlin  l«st. 


Hygiene-Ausstellung 

Berlin  InmU. 


l.  P, 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrik. 

  «»l-iisse«  l.ugei-  von  I»iieli»ohi<IVr  und  Ncliiefei-pliitlen.  = 

Ausführung  von  Asphallirungs-,  Cem  .it-  und  Eindeckungv Arbeiten.  Holipflaster  Tür  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  ».  w.,  Stabfussbüden. 

Für  die  v<m  uns  ausK»ifulirten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjAbrige  (Jarantin 
und  «tchen  um  best«  Zi  utniss«  von  Kßl.  u.  Slüilti.icben  Beborden,  Kisenbabn-Vervvaltuiigeii  etc.  zur  Verfügung. 
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Zeitpunkt  l*!H>)  oder  auf  109OO0  (HJ(Mi)  hns.  für  1  km. 
IM  einer  durehsdinittliohen  Betriehslansje  von  3210(3048) 
km  wurden  15 i:*4(HK)  (UixwotiO)  Fres.  oder  4741  (4VM>) 
Fres.  für  1  km  vrreinnalimt:  die  HetriebsnusiralH-n,  die 
nur  für  eine  Llnge  von  3140  (304h)  km  nntretfebeu  sind, 
verzehrten  1.I07I.0OO  (12U7ÜOOO)  Frr.s.  oder  I  164  (4  WO) 
Pres,  in  Her  rebersehuss  iler  für  die  trleiehe  iJUge, 

wie  die  Ausübe  gilt,  betrug  1 72ÖOOO  (1 329000  Frcx.) 
o.|er  .r).')l  (43ii)  Frc*.  für  1  km.  Die  trlänzendsten  Krgeb- 
ni«W  erzielte  die  Linie  In  Croix  Pnquet-la  Croix  Roiisse. 
die  1mm  eitler  liuitfe  von  1  km  97000  Pk*  vereinmilimle ; 
ilageyen  vermochten  17 1H  (1301)  km  ihre  BetriebKkosteu 
nicht  zu  decken. 


hieb 


Die  Krage  der  Londoner  eleotrisehen  l'nter- 
gr  und  bah  neu  ist,  wie  seiner  Zeit  mittfethcilt  wurde,  in 
der  ersten  Hüllte  dieses  Jahres  einem  l'nrhiinentsmisschuM 
zur  Ernfurung  übertrafen  worden.  Iv*  sollte  auch  auf  die 
Krage,  ob  electrisehe  oder  Kabelbahnen  zwecknnissiL'er 
i.  das  Augenmerk  gerichtet  werden.  Ks  Imndelte 
bekanntlieh  um  die  folgenden  eingegangenen  Knt- 
t:  die  Great  Northern  und  t'itybahn,  die  Waterloo 
und  Citvbahu,  die  liakerstreet  und  Watcrloobuhli.  die 
llutnpstcad,  >t.  l'amrns  und  Chnring  Crossbahu  sowie 
Erweiterungen  der  im  lietrieb  befindlichen  City-  und  Süd- 
londonbahu  und  der  im  flau  begriffenen  Cent  ml  Londoiibtthn. 
Der  Inhalt  des  interessanten  Berichts,  welcher  vor  mehreren 
Monaten  dem  Parlament  vorgelegt  worden  ist,  ist  im 
wesentlichen  folgender: 

Der  Kntwurf  der  Great  Northern  und  (  it\ bahn  wird 
vou  den  übrigen  Kntwürfen  getrennt  behandelt,  du  kein 
•  irund  dafür  vorliegt,  dass  dieser  nicht  durch  Ausschüsse 
im  gewöhnlichen  Verfahren  erledigt  werden  sollte.  Diese 
Mahn  ist  bestimmt,  dem  Localverkehr  derN'ordhahn  einen 
neuen  Zugang  zur  City  in  der  Weise  zu  eröffnen,  dass 
darauf  auch  die  gewöhnlichen  vollspurigen  Eisenbahn- 
wagen verkehren  können.  Im  (ihrigen  aber  befürworte 
der  Aussehuss  in  erster  Linie  den  Bau  neuer  Linien, 
welche  die  Bahnen  nördlich  und  südlich  der  Themse  im 
Interesse  des  Verkehrs  der  Vororte  und  des  Ijindes  mit 
einander  verbinden  sollen.    Leber  kurz  oder  lnuir  werde 


man 


Bu 


müssen.  Die  vorgeschlagenen  Linien  verfolgen  nicht 
diesen  Zweck,  abgesehen  von  der  Great  Northern  und 
Citvbnhn.  Sie  sind  liestimmt  und  erforderlich,  den  Verkehr 
der  überbürdeten  Hnuptv  erkehrsstrassen  zu  entlasten,  der 
natürlichen  Kutwickelung  Londons  Vorschuh  zu  leisten 
und  der  Anhäufung  der  hauptstädtischen  Bevölkerung 
entgegen  zu  wirken,  indem  sie  ihr  ein  bilb'ges  Verkehrs- 
mittel in  das  äussere  Gebiet  mit  seinen  stets  weiter 
hinausgeschobenen  Grenzen  gewahren.  Kür  derartige 
Verkehrsmittel  ist  es  auch  von  Wichtigkeit,  ilass  sie  weiter 
in  das  Ijutrl  hiuausgetührt  werden  können,  um  auch  dem- 
jenigen Theil  der  lievölkerung,  iler  noch  weiter  ausser- 
linlb  wohnen  will,  Rechnung  zu  tragen.  Die  in  Antrag 
gebrachten  Linien  befriedigen  einen  Theil  dieses  sehr 
dringenden  Bedürfnisses  und  ihre  weitere  Ausdehnung  in 
das  Bussenliegende  Gebiet  ist  mit  Sicherheit  zu  erwarten. 
Der  Aussehuss  ist  nicht  der  Ansicht,  dass  der  Bau  der 
vorgeschlagenen  Linien  dem  späteren  Bau  ähnlicher 
Linien  Abbruch  thut  und  sieht  keinen  (Irund,  irgend 
einen  der  Anträge  zu  vertagen. 

Weiterhin  hebt  iler  Aussehuss  in  Betreff  der  Krage, 
ob  electrisehe  oder  Kalielhahncn  den  Vorzug  verdienen, 
hervor,  dass  die  vertu •lumeneii  Zeugen  sich  ausschliesslich 
dahin  ausgesprochen  hätten,  dass  die  electrisehe  Betrielw- 
weise  sich  ganz  besonder*  für  die  vorgeschlagenen  Röhren- 
bahnen  eigne,  während  -nicht  in  Abrede  zu  stellen  sei, 
das*  auch  die  Kabelbahnen,  namentlich  für  steile 
Steigungen    an  sich  zwi  (m  nig   seien.     Die  Linien* 

tuhrung  der  vorgeschlagenen  Bahnen  ist  auch  mit  Rück- 
sicht auf  spütere  Krweitertmgeu  günstig  zu  nennen. 

In  der  Krage  des  tirimdcrwerhs  weist  der  Aussehuss 
daraufhin,  dass  den  Gesellschaften  da.  wo  sie  Privat- 
eigenthuui  in  Anspruch  nehmen  müssen,  ein  Wegerecht 
gegen  angemessene  Vergütung  erlheilt  werden  solle,  ohne 
neu  <  irund  und  Boden  im  eigentlichen  Sinne  eiwetben  zu 
müssen.")  Da.  wo  die  Hahnen  tief  abter  den  städtischen 
Verkeh rsstrasM-n  liegen,  soll  auch  diese  Vergütung  fort- 
fullen.  Gegen  diese  X  ergünstigungen  soll  eleu  Bahnen  die 
Kiiirichtuug  einer  angemessenen  Zahl  billiger  und  bequem 
gelegener  Züge  aufgegeben  werden. 

*)  Den  (trunrieigenthUmern  geliert  in  England  der  Grund 
Boden  bis  »um  Mittelpunkt  der  Erde. 


fnOTr.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

IR  -SH  Begründet  1846.  I*- 

9      Dachpappen-,  Holzcemint-  und  Asphaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  aicilianlschtm  Stampfasphal 


Stampf  asphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incL  Beton  unter  Garantie;  pa-  Referenzen. 
kiolEpriaiter  für  fltrasaen,  Irfiiktn,  Höf«,  Durcbfabrlen  «te. 

Gussasphaltarbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

  Dnchdeckmaterialien,  Asplt  alt fllx-Inolir platten, 

====  Alles  in  vorzüglicher  Qualität.  —  Kostenanschläge,  Prospecle  etc.  auf  Wunsch  gratis. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  U  usaeisen  oder  Gußstahl  aus» 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 


Fein? 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 
Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  s&mmtliche  sonstige 

ZerüeiDisTBis-lIaÄfifl 

AusTührnng  als  langjährige  SpecialiUtt 

Brinck  &  Hübner,  Maschiuenfabrik,  Mannlieim. 

teeltlich  und  nostfrei 


mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikuieter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher 
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Schliesslich  wird  empfohlen,  den  Durchmesser 
Köhren  nicht  kleiner  als  .'I..  in  zu  ninchen. 


der 


Entscheidungen. 


§  I  des  Haf  t  pflichtgesetzes.  I"  nt  crlassung 
der  Anbringung  einer  von  der  Aufsichtsbehörde 
nicht  geforderten  Schutzwehr  bei  einer  Secundär- 
hnhn.  Schuld  eines  Dritten.  Am  7.  October  ISN« 
Abends  geg/fc  Ii  Uhr  wurde  an  der  Stelle,  wo  (teil  die 
Strasse  von  Vingst  nach  Kalk  im  Niveau  mit  der  damals 
als  Secundiirhuhn  betriebenen  Königlich  l'reiissischen 
Stautseisenbahn  zwischeu  Urlaub  und  Kalk  kreuzt,  der 
von  dem  Khemann  der  Klägerin  S.  geführte,  mit  einem 
IM'erd  bespannte  Wngen  von  einem  l'äsenbnhnzugc  ge- 
trutVen  und  S.  seilet  derartig  verletzt,  dass  er  bald  danach 
starb.  l>ie  auf  Schadenersatz,  insbesondere  Zahlung  einer 
Kente  gerichtete  Klnge  der  Wittwe  des  <  ietOdtetcu  i~t  so- 
ml  vom  Ijimlgcricht  Düsseldorf  durch  l'rtheil  vom 
25.  Mai  I8SM,  al«  in  der  Berufungsinstanz  vom  Obcrlnmles- 
gcricht  (öln  durch  l'rtheil  vom  1'.'.  Juni  1*91  abgewiesen 
worden. 

Bestreuen  der  Strassen  mit  Salz,  (legen  das 
Bestreuen  der  Strassen  mit  Sulz,  wie  es  seitens  der 
Strussenbahn-tiesellschaften  gehnudluiht  zu  werden  pflegt, 
war  der  I'olizei-I'riisident  zi:  Magdeburg  eingeschritten, 
indem  er  nach  wiederholten  vergeblichen  Mahnungen, 
dieses  Mittel  nur  in  Ausnahmefällen  und  hei  starken 
Schneefällen  anzuwenden,  schliesslich  der  Strassenbahn- 
(•esellschnft  das  Sulzst reuen  ganz  verbot,  mit  dem  Vor- 
behalt, von  Fall  zu  Fall  eine  besondere  Krlnubni.ss  dazu 
zu  erlheilen.  Die  Stras-scnhahn-licscllschnft  klagte  mit 
Aufhebung  dieser  Verfügung  und  machte  geltend,  dass 
ja  auch  ihr  Betrieb  nur  im  öffentlichen  \  erkehr-interes^e 
stattlinde  und  jeder  grösseren  Stadt  unentbehrlich  sei; 
mit  demselben  seien  nun  einmal  derartige  I  nl>c<pieinlich- 
keiteu  unverineidlich  verbunden  und  dem  müsse  sich  der 
gewöhnliche  Strassenverkehr  fügen.  Beklagte  entgegnete, 
dass  er  unvermeidlichen  Manssnnhmen  nicht  entgegenzu- 
treten beabsichtige,  auch  nicht  entfernt  die  Absieht  habe. 


den  Strn->senbnhn\ erkehr  zu  erschweren,  oder  gar  in  Frag»» 
ZU  stellen;  ebetiileshalh  habe  er  sich  die  (ieuehiuigung  des 
Salzstreuens  Ihm  besonderem  Aulass  vorbehalten.  Das 
Mittel  ohne  solchen  bei  jedem  geringfügigen  Schneefall 
anzuwenden,  halt»»  er  aber  für  ein  sehr  wohl  vermeidliclies 
l'ehel  und  eine  keineswegs  notliwendige  Verkehrser- 
schwerung.  Das  Ober-Vcn».  ultungsgcricht  hob  in  der  Be- 
gründung Keiner,  die  Klage  abweisenden  Kntacheidang  vom 
1".  September  1*1*2  hervor,  das«  „die  l'olizei  innerhalb 
ihrer  Befugnisse  handele,  wenn  sie  den  Strassenverkehr 
gegen  eine  so  schwere  Belästigung,  wie  sie  ihm  unver- 
kennbar durch  das  Snlzstreiien  und  die  damit  verbundene 
Krzeugung  von  Kälte  und  Schmutz  erwachse,  in  Schutz 
nehme.  Die  Zweckmässigkeit  der  Anordnung,  insbesondere 
ob  ltei  Krlass  derselben  auch  den  berechtigten  Bedürfnissen 
des  Stnis-enbahnserkehrs  genügend  Uechuung  getragen 
sei,  unterliege  nicht  der  Prüfung  des  Verwattungsrichters. 
Die  Bedenken,  die  sich  in  dieser  Richtung  bewegen,  hätte 
Klägerin  vorher  in  einer  Beschwerde  nn  die  Aufsichts- 
behörde zur  «ieltung  bringen  sollen".  0. 

Strassenherstell  u  ngs  -  Leist  ungspflicht  der 
St  ras  sena  nl  ieger  :  Ofetntlthiwftlgl  Vorleistung  als 
Voraussetzung  jeglicher,  zur  Finziehung  reifen  Strassen- 
bankosten.  Aus  den  Fnt  scheid  n  ngs  gründen:  »Im 
vorliegenden  Streitlalle  tnuss  mit  »lern  Thuthcstnndc  ge- 
rechnet werden,  ilass  es  an  der  gemeindeseitigen  Vor- 
leistung muh  fehlt,  «eiche  gemäss  §  l.'i  des  <Jesetz.es  tum 
-luli  l*75nls  Voraussetzung  jeglicher,  zur  Finziehung 
reifen  Strasscnbaukostcn  —  sei  es  durch  Erstattung  der 
vollen  ctlcetixcn  Kosten,  sei  es,  dass  nur  Beiträge  zu 
diesen  Kosten  gefordert  werden  —  erfüllt  sein  muss. 
Dieses  gesetzliche  Krfonlemiss  kann  nuchdurchstututarische 
Bestimmungen  nicht  luodificirt  oder  gar  beseitigt  werden. 
Soweit  also  die  Bestimmungen  des  Statuts  vom  Jahre  1HS5 
von  diesem  lirundsatzo  abweichen,  sind  sie  nicht  rechts- 
l»Hlllllllg  Dies  gilt  insbesondere  von  der  im  §  I  Abs.  3 
n.  a.  O.  enthaltenen  Vorschrift,  die  auch  den  Unternehmern 
von  Neubauten  in  einer  noch  nicht  systematisch  cnnnli- 
sirten  Strasse  Beiträge  auferlegt,  es  sei  denn,  duss  sie  es 
vorziehen    sollten.    Sicherheit     für    eine  weitergehende 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

BerUn-MarHnikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  sirilw- 
uischeu 

Stampfasphalt. 

Seit  1881»  auf  Berliner 
Strassen  50000  Um  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten, 

Isolirplattenfabrik. 
Da  eh  drei:  MM  gen 

in  l'appe.  Holzeeinent. 
Sdüefer. 


Stampfbeton 

f.Höfe.Fnbrikeu.I'roincunilen. 
W «.■•erdichte  Keller 

unter  Warantie. 
Cementpulr.  Maschinen-Funda- 
mente.   Feuersichere  Decken 
und  Gewölbe. 


Cfmenltopststeinfahrit. 

Bürger  Steinplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewisseiihalVo  Ausfübrnug 

hervorragend  bnwUirt. 

Il«r4»i  linr Um.  ri»,ur«1r  In*. 
Hmli.all««-r«lirf .  I  inf.il In b»<»lr. 
Krt  MWIWtMM  n. 


Dampfstrasscnwalzcn 

mit  Locomotivkessel 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten 


Locomobilen 

liefert  als  Specitilitäten 

Msschienenbaa-Gesellschaft  HsilbroDD 

in  Heilbronn. 


Google 


482 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Tr.tu.sinHitve.sen  uml  Stiassenbati. 


No,  31 


berechtig, 
stehe.  Iii 
zur  Seid', 
in  welcher 
haukosten 
gemeinde 
auf  die 
Stimmungen  für 

ist  uusili'i'u'klicl 


Leistung  tm  bestellen.  Beklagter  irrt  also,  iiuletn  er  davon 
ausgeht,  seine  Forderung,  einen  Beitrug  von  2t!0  Mk.  zu 
den  Kosten  der  Schivemmenimlisation  der  Stadt  Düsseldorf, 
oder  an  Stelle  des  Beitrages  eine  Siiherheit-lei.-tung  \on 
400  Mk.  von  dem  Kläger  zu  beanspruchen,  sei  eine 
,  wenn  nur  das  Statut  derselben  nieht  eutgegen- 
^er  Auflussung  steht  aueh  der  Umstund  nieht 
duss  diesseitige  Kutseheiduugen  ergangen  siud, 
volle  oder  theilweise  Kinforderung  von  Strassen- 
die  noch  nicht  seitens  der  betreffenden  Stadt* 
aufgewendet  waren,  schon  mit  dem  Hinweise 
lirect  entgegenstehenden  statutarischen  Be- 
unzuliissig  erklärt  worden  ist,  \  ieluichr 
anerkannt :  „l)as  Ortsstatut  darf  über 
die  den  Anliegern  im  Gesetze  auferlegten  Verpflichtungen 
nicht  hinausgehen.  Diese  bestehen,  je  nach  der  Wahl  der 
liemeinde.  entweder  in  der  eigenen  Herstellung  der  Strasse, 
oder  in  der  lycistung  von  Geldlwitrügeu  zu  den  Kosten 
der  durch  die  Gemeinde  bewirkten  Herstellung. 
CKntsch.  des  II.  Senats  des  l'reuss.-über-Verwaltungs- 
gerichts  vom     Mai  18:»».  O. 

Durch  einen  im  Verwnlt  ungsstreit  verfahren 
erfolgten  Aussprueh,  ein  Weg  sei  ein  öffentlicher,  ist  ein 
Entschädigungsanspruch  wegen  des  aberkannten  lügen- 
thums  am  Wegearenl  nicht  ausgeschlossen.  1'rtheil  des 
Keichsgerichts,  III.  Civilsenats,  vom  Ii.  Januar  lVJä.  - 

Strassenpolizeicont  ra  vention.  Oeffentliche 
und  l'rivatstrnsseu.  Aus  den  Eutscheidungsgiiinden : 
„Unter  „öffentlichen  Strassen"  im  Sinne  des  §  :s<io  No.  10 
H.  St.  G.  Bs.  und  des  §  t'.b  des  I'olizeiverw.-Gesetzes  vom 
11.  März  1850,  deren  Verkehrs  t  hrdnung  den  ortspolizei- 
lichen  Vorschriften  unterliegt,  sind  nur  solche  Strassen  zu 
verstehen,  welche  entweder  öffentliches  Kigenthum  oder, 
wenn  I'rivateigenthuni,  mit  einer  Dienstbarkeit  zum  öffent- 
lichen Gebrauche,  sei  es  gesetzlich,  vertragsniässig  oder 
durch  Verjährung,  lielnstet  sind.  Eine  vom  Strasseneigen- 
thümer  ohne  rechtliche  Ver|>llichtung.  blos  vergünstigungs- 
weise  für  längere  oder  kürzere  Zeit  thntsäehlich  gestattete 
Mitbenutzung  einer  Privatstra-sse  seiteus  des  I'ubiicuuis 
macht  dieselbe  noch  nicht  zu  einer  öffentlichen,  und  wenn 
die  Bestimmung  im  §  1  Abs.  4  des  Strassenpolizei-Itegle- 
ments  für  Berlin  vom  7.  April  1M>7  diesen  Sinn  und  Zweck 
haben  sollte,  so  würde  sie  nach  §  1,">  des  Polizeiverwnlt.- 
(iesetzes  vom  11.  März  lx.W  für  rechtsverbindlich  nicht 


erachtet  werden  können."  (Erk.  des  Strafsen.  des  Kammer- 
gerichts  vom  !».  März  ISfil.j  0. 

S  t rassen poli zei  -  Einwand  der  observanz- 
mässigeu  Berechtigung  zu  der  Handlung  welche 
sich  als  strafbare  lebertretung  darstellt.  „Die 
Ortspolizeibehörde  ist  auf  (irund  des  §  tib  des  Polizei- 
verw.-Gesetzes  vom  11.  Marx  1850  selbst  ein  wohlerwor- 
bene* Kealrecht  im  öffentlichen  Interesse,  vorbehaltlich 
etwaiger  Entschädigungsansprüche,  zu  beschranken  befugt. 
Gegen  ausdrückliche  Verbotsgesetze,  insbesondere  Straf- 
gesetze, können  Hechte  überhaupt  weder  durch  Observanz, 
noch  durch  Verjährung  erworben  werden.  —  Verbietet 
also  eine  Polizeiverordnung  das  Aufstellen  unliespniiiitiT 
Fuhrwerke  auf  öffentlichen  Strassen  und  Plätzen  ohne 
polizeiliche  Erlnubniss,  so  ist  der  Einwand  des  Angeklagten, 
duss  er  als  Sehnt id  observunzmässig  zu  jenem  Aufstellen 
berechtigt  gewesen  sei,  unerheblich."    (Erk.  des  Strafsen. 


des  Kanunergerichts  vom  25.  Mai  18!M.) 


O. 


Vermischtes. 


Dl«  Nomenclatur  aaphaltlaohar  und  bituminös« Pro- 
duote.  Vori'U  Jahren  stellte  Herr  Leon  Molo,  Ingenieur  itiS«v«sel 
in  Frankreich,  eine  Nomenclatur  der  asuhaltiscbcn  und  bitu- 
minösen Producto  auf,  um  Missvcrstiinuiiissen,  welche  durch 
falsche  Bezeichnungen  entstellen  könnten.  vorzuK-ugen.  Bis 
zum  Jahre  1888  wurden  die  von  Herrn  Malo  gewählten  Be- 
zeichnungen nicht  angegriffen,  bis  elien  in  diesem  Jahre  Herr 
V,  V.  (ireene  in  einem  Vortrag«  vor  dem  „American  Institute 


of  Mining  Enginoerxu  dio  Bezeichnung  ,.Asphaltu  in  dem 
Malo'schen  Sinne  anzweifelte,  dass  ,.  A  splui '  t ''  nämlich  eine 
natürliche  Verhiiidung  von  Bitumen  und  Kalkstein  bedeute. 
Herr  Malo  classificirt  Bitumen  nach  den  Vorbindungen,  welche 
es  mit  anderen  Stoffen  eingebt,  wie  folgt: 

1.  Eine  natürliche  Verbindung  von  Bitumen  mit  Kalk- 
stein ist  Asphalt. 

2.  Ein«  mechanische  Mischung  von  Bitumen  mit  Qun 
oder  Ijuarzkalksand  ist  bituminöser  Sand. 

».  F.ine  Miscbung  von  Bitumen  mit  Lehm  ist  das  Lake 
Pitrh  aus  Trinidad. 

4.  Eine  Mischung  von  Bitumen  mit  bituminösem  Kalkstein 
(d.  h.  Asphalt*,  wie  sie  gegossen  zu  Bürgersteigen  verwendet 
wird,  ist  bituminöser  Mastix. 


Herr  E.  P.  North,  Mitglied  der  American  Society  of  Civil 
Engiueers,  sagt  in  Miiiiein  Buche  über  Sl  russunbau  und  Strassen- 
uutcrhaltung,  dass  die  Worte  PAsphaltu  und  „Bitumen"  oft 
für  einander  von  einüren  Verfassern  von  Wörterbüchern  und 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  NW.,  Dorotheenstraase  3Sä. 
Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construclion. 

AsphaltmÜöle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asuhaltbitnmens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kalkllussigen, 
und  weltcrhostündigen  Anstrichs: 
=====  ,itl)IOKO  IV .-  ===== 
Ausführung  von  Fahrst rasi-cn  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Stampfaiphalt.  Omiaipkalt 
Seit  dem  Jahre  1HS**  auf  Berliner  Strassen  57  000  um  I  Material  von  unübertroflener  Widerstandsfähigkeit  gegon 
Staropfasphalt  verlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflrtsse. 


fti,  ik»»r»c 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf -Asphalt. 


Breslau,  Frankfurt  am 
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Chemikern  gebraucht  worden,  und  giobt  dann  dafür  folgendo 
Definitionen 

1.  Asphalt  ist  bituminöser  Kalkstein. 

2.  Bitumen  ist  die  Schwante  und  zähe  Substanz,  welche 
man  in  den  Poren  des  bituminösen  Kalksteins  und  in  den 
Zwischenräumen  der  Sandsteine  von  Scyseel  oder  des  Sandes 
der  Auvcrgnc  findet. 

B.  Asphaltartiger  Mastix  ist  bituminöser  Kalkstein,  weit  her 
mit  einem  kleinen  Zusatz  von  Bitumen  hergestellt  ist. 

Herr  North  nimmt  an,  dass  diese  Definitionen,  welche  denen 
des  Herrn  Malo  entnommen  sind,  allgemein  in  Europa  ange- 
nommen wurden  sind,  und  verwendet  sie  in  dieser  Voraus- 
setzung in  seinem  Werke,  allerdings  mit  der  Ausnahme,  dass 
er  den  Bitumen  von  Trinidad  und  Cnba  einschliesst. 

Im  Interesse  der  amerikanischen  Praxis  fügt  Herr  North 
folgende  Definition  hinzu  : 

„Bituminöser  Mastix  ist  eine  Mischung  von  Bitumen,  welche 
entweder  eine  erdige  Beimischung  (wie  diejenigen  von  Trinidad 
und  Cuba)  oder  reinere  (wie  Orahatnit  und  Albortit)  mit  Kalk- 
stein oder  anderen,  nicht  natürlich  beigemengten  Substanzen 
erhalten,  um  seine  Widerstandsfähigkeit  xn  erhöhen'1. 

Hieraus  folgt,  wie  die  „Engineering  News"  schreiben,  das« 
die  Beschränkung  der  Bezeichnung  „Asphalt'  in  dorn 
Malo'schen  Sinne  —  „bitumnxVser  Kalkstein"'  oder  „natürlicher 
Steinasrihall'  —  wohl  für  Europa  zutrifft,  wo  bituminöser 
Kalkstein  hauptsächlich  verwendet  wird,  aber  nicht  für  Amerika; 
denn  hier  ist  es  keineswegs  vortheilhaft  oder  wünschenswert!!, 
die  Bedeutung  einer  allgemeinen  Bezeichnung  nach  den 
bituminösen  l*roduclen  einer  Herkunft  *u  beschränken.  Ks 
ist  nicht  zu  verstehen,  warum  Bitumen,  welches  auf  ri u t  Ur- 
lich ein  Wege  mit  Kalkstein  vereinigt  wird.  Asphalt  heisse» 
»oll,  während  dasselbe  Material,  mit  Alnminiutnoxyd  und  Sili- 
caten, Eisern  xvd  und  Kalk,  den  wesentlichen  rniiiertiltschcii 
Bestandteilen  des  Trinidadprodocles,  .,Trinidad-Seepech"  ge- 
nannt werden  Milte.  Zu  allererst  wurde  der  Ausdruck  „Asphalt" 
auf  jede  bituminöse  Substanz  angewendet  und  nicht  auf  eine 
Mischung  mit  irgend  einem  anderen  Mineial.  Aus  diesem 
Grunde  verdient  das  Tiitiidadprnduct  weil  mehr  als  dasjenige 
von  Seyssel  oder  von  Vul  de  Travel«  dun  Namen  Asphnlt,  denn 
jenes  enthalt  viermal  soviel  Bitumen.  Natürlicher  Asphaltsarid- 
stein  wird  jetzt  in  Califomien  gefunden,  und  die  Forderung, 
du»*  dor  Ausdruck  „Aspluilf"  ausschliesslich  auf  bituminösen 
Kalkstein  aus  Frankreich  oder  der  Schweiz  beschränk:  wird, 
weil  er  geeigneter  für  l'flastorzwecke  sein  soll,  ist  durchaus 
nicht  angängig. 

Das  Wort  „Asphalt"  wird  in  verschiedenen  Formen  im 
Griechischen,  Lateinischen,  Italienischen,  Französischen,  Spa- 
nischen, Prove nvalischeii  und  Mittelenglischcn  gefunden;  der 
Ursprung  ist  sehr  zweifelhaft,  über  seit  frühester  Zeit  hat  man 
es  lür  wie  Ccment  verwendete  bituminöse  Produrte  gebraucht. 

l>as  „Century  l'ictionary-'  definirt  „Asphalt"  als  fast 
gleichbedeutend  mit  „Bitumen".  Es  liegt  kein  (iruml  vor. 
die  Mechtinässigkeit  dieser  Dchnit.un  in  Frage  zu  stellen,  oder 
zu  versuchen,  das  einzelne  Wort  ,.Asphall"  auf  den  engen 
Sinn  „Natürlicher  Steinasphalt"  zu  Ixsadiränkcn.  Dieses 
ist  zwar  nicht  die  allgemein  gebräuchliche  Bedeutung  des 
Wortes.  Jedermann  denkt,  er  weiss,  was  Asphalt,  ist,  und 
■loch  weiss  vielleicht  der  gröKSoro  Theil  gebildeter  Leute, 
welche  nicht  Fachmänner  sind,  nicht  einmal,  dass  es  einen 
natürlichen  Steinasphalt  gieht,  den  siu  Selten  oder  nie  ge- 
sehen haben.  in. 


Ein  amerikanisches  Blatt  beschreibt  < 
Stalilpilaster,  welches  ebenso  haltbar,  ab<ir  billiger  als  Granit- 
pflaster  sein  soll,  wie  folgt:  Stahlachienen  von  ungefähr  0  cm 
Breite  und  2,s  cm  Dicke,  welche  an  ihrer  oberon  Flüche  Lllogs- 
rinnen  und  tjuerkerlrcn  in  15  nun  Abstand  zeigen  und  pro  ipn 
nur  M6  g  wiegen,  werden  uuer  zur  Strasse  in  Abstanden 
von  12,s  m  verlegt,  l'm  das  Weichen  nach  Auswärts  zu  ver- 
hindern, werden  dieselben  durch  Bolzeu  mit  einander  ver- 
bunden und  auf  Querhölzern  befestigt.  Der  Untergrund  wird 
als  solido  Sandbettnng  hergestellt  und  die  12,„  cm  breiten 
Zwischenräume  der  Schienen  durch  eine  Mischung  von  Asphalt 
uud  Cement  t y •  ausgefüllt,  wodurch  eine  ebeno  Fläche  her- 
gestellt wird. 

Kosten  eines  Concret-Strassonbettes  für  Pflaster  In 

Toronto  (Ontario,  V.  St.  A.)  Im  .Tnhre  1ÄW  und  1&J1 
wurden  in  der  Stadt  Toronto  (Ontario)  bei  täglicher  Arbeit 
11079  Quadrat  vanb)  Conrrelbettmig  für  die  NeupfiVsterung 
der  King  Street  hergestellt.  Die  detaillirtcn  Koston  wurden  in 
dein  letzten  Bericht  de«  städtischen  Ingenieurs  veröffentlicht 
und  stellten  sich  folgendonnaassen: 

Die  1  n'erlage  wurde  theils  aus  Portlandcoment,  7'  j  Theilen 
kleinen  Steinen  und  2l.<  Theilen  Kiessand  gebaut.  Die  1157!» 
Quadrat vards  waren  b  Zoll  tief,  dus  heisst:  es  wiuilen  im 
tianzen  2  l:f'j  ebyards  Concret  gelegt 


18Kr.r.  bbls.  Port land  Cement  zu 
2.S7  il.yards  kleine  Steine  „ 
tj-lB      „  Kits  u.  Sand 

Lohn  (15  cts.  pro  Stunde) 


ProU 

Gesammtkosten.  p.  Fuss. 
•J,--»  ,   Doli.  5  238  Doli.  Bo^Cla. 

„     84H1    „    23«  ,. 
0*«       „        518    „      B„  „ 
•2ol2    r     17^  „ 

Summ!  1174t.  Doli.  wjci«. 

m. 

Der  nen«  Central-Sohlaohthof  In  Hamborg.  Diese 
neue  Anlage  ist  dir  Benutzung  übergeben  und  wurde  vor  der 
L'ibeignbu  von  den  verschiedenen  Deputationen,  Bürgerschaft, 
dem  Senat,  den  Spitzen  der  Behörden  und  dor  Presse  be- 
sichtigt. Das  Schlacht hofterrain  erstreckt  sich  vom  Heiliggeist- 
fcld.  fiezw.  von  dor  Fcldstrasso  im  Süden  bis  zur  Lagerst rassu 
im  Norden,  westwärts  wird  das  Terrain  von  der  Sternstrasse, 
ostwärts  vom  Sternschanzenbahnhof  begrenzt.  Dos  gesammte 
Areal  utntMSt  einen  Flächenraum  von  .W300  qni.  Der  Schlacht- 
1  ot'  liegt  hiernach  in  der  Mitte  zwischen  dem  Markt  für 
Giosavieh  und  Hammel  und  dem  Markt  iür  Kälber  und 
Schweine,  l'm  bei  ausbrechender  Kinderpest  oder  ähnlichen 
Kruitkheiten  jeden  Trift  von  Grossvieh  min  Markt  aus  über 
die  öffentliche  Strasse  nach  dum  Schlachtbaus,  bezw.  den 
Contuiiiazslällen,  zu  vermeiden,  ist  unter  der  Feldstiasse  ein 
Durcbtriftstunnel  angelegt,  sodass  das  Schlachtvieh  unter 
Umgehung  der  öffentlichen  Strasse  nach  den  Stallargen  ge- 
fühlt werden  kann.  Der  Oelisenstall,  welcher  17  überwölbte 
Einzolstiillo  für  je  24  Stück  Crussviah  enthalt,  ist  cb,  120  tn 
hing.  Der  Kälber-  und  llnniinelstall  ist  doppelgcschossig, 
wovon  das  Erdgeschoss  Kaum  für  ca.  lbOtt  Kälter  und  dos 
Ober^eschoss  tür  mehr  uls  10CO  Hammel  nttsreichl:  Letzteres 
ist  mittels  Kämpen  zugänglich.  Die  Schlachthäuser  für  Gross- 
und  Kleinvieh  sind  je  122  m  lang  und  21  m  breit.  In  den 
Spülhäusern  wird  das  erforderliche  warme  Wasser  in  grossen 
Keservoiis  durch  Mischen  von  Kaltwasser  und  Dampf  erzeugt. 
Auf  dem  Schwciiieschluehtbol  sind  ebenfalls  zwei  Schlacht- 
häuser erbaut.    Das  grosse  Scbwoineschlachthaus  mit  dem 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 


M*«tlx-3rod«. 


Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Mastix 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


B««i«iiung«D  äuf  Val  de  Travers- Asphalt, 

obig*  Adresse  zu  richten. 

Auf  uosore  Stampf-Asphalt  Fahr -Strassen  (wovon  Berlin  bereits  m.  360  000  qm,  reep.  36  km 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers  Quss-Aspbalt-Ai holten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  V*4  d*  Tr«>V«ra-Xutlz-Brod«  wird  nachgeahmt  and 
unsere  Schutzmarke  nnd  die  Worte  Tal  de  Traveri  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  tu  beachten. 


Telegramm  Adresse: 
Neuchatelasphalt,  Berlin. 


Joön  W.  Loulh 

Director. 


y^^v  ^   » 
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kleine  Schweinosehlaelithnus  «2  m  lang.  2*J  tu  breit.  Der 
Schweineschlachthof  bot  ebenfalls  seine  Spülhänaer.  Die  Go- 
sammtanlngo  macht  mit  ihren,  in  rother  Ziegelstcin-Architcctur 
ausgeführten  Gebäuden  einen  ruhigen  und  soliden  Eindruck 
tind  ist  höchst  s*hens werth.  Die  Gesaiutntkosten  einschliesslich 
der  Talgschmclzo  und 'Kuhlhausaulage  l>etragon  1610000  Mk. 

Eleotrliohe  Untergrund-Bahn  In  Barlin.  Pn«  von  der 
_  A 1 1  gc  in  e  i  n  e  n  E I  e  c  t  i  i  c  i  t  a  r  s  -  G  e  s  e 1 1 « c  Ii  a  t't u  aufgestellte 
Project  einer  olectriwheii  Untergrund-Buhn  für  Herlin  hat  eine 
weiler«  Forderung  erfahren,  Die  eigenartig»  Formation  des 
Berliner  Untergründe»  erheischt  besondere  Apparate,  welche 
(legenstand  mannigfacher  Patentanmeldungen  wnri-n.  Diese 
Patente  sind  nunmehr  erlheilt  und  ein  Modell  lür  don  Vor- 
ti  iobsapparut  ist  in  dem  Ausstellungsraum  der  Gesellschaft, 
Sehifl1»uerdamm  22,  aufgebteilt.  Dussel  bc  soll,  wie  wir  hören, 
in  Chieagu  mit  ausgestellt  worden. 

Projeot  einer  electrlschon  Strassenbahn  in  Düren. 
Wie  von  dort  mitgetheilt  wird,  beabsichtigt  die  Auien-Gescll- 
schaft  _,DumptstriLssenl>ulin  Düren-Birkesdortv  für  den  Personen- 
verkehr  auf  der  im  Bau  begriflenon  Linie  von  hier  nach  Birkes- 
dorf  elektrischen  Betrieb  einzurichten. 

Electrlicho  Strassenbahn  in  Zittau.  In  der  letzten 
Sitzung  de«  Stadtrathcf  gelangte  il.  A.  die  Zuschrift  eines  Leip- 
ziger Eleetrolislinikern  zum  Vortrag,  iuhults  deren  ein  C'on- 
sortium  bcabitich  t  igt ,  in  hiesiger  Stadt  eine  elee- 
trische  Strassenbahn  zu  erbauen,  Zunächst  wird  um  Ge- 
nehmigung zur  Vornahme  von  Vorarbeiten  gebeten,  sowie  eine 
Zusicherung  der  Stndfgenieiud«  dahin  beansprucht,  dass  dieselbe 
bis  zum  1.  April  1893  mit  einem  anderen  Unternehmer  weg-ri 
Anlage  einer  elektrischen  Strassenbahn  in  hiesiger  Stadt  nicht 
in  Unterhandlung  trete.  Per  Studirai h  besehloss.  die  erbetene 
Genehmigung  und  Zusicherung  zu  ortheilen. 

Ein«  Gürtelbahn  für  Chioago.  Die  an  dieser  Stell« 
schon  wiederholt  besprochene  EisenFahnruisere  in  Chicago,  die 
sich  bekanntlich  hauptsächlich  darin  äussert,  dass  innerhalb 
du»  Sladtgebietes  ungefähr  1  000  Kreuzungen  von  Strassen  und 
Gleisen  in  gleicher  liehe  vorhanden  Kind,  deren  Beseitigung 


:ht,  aber  wegen  der  enormen  Konten 
hat  die  Anlage  einer,  das  Stadtgebiet 


iin  Interease  sowohl  des  Strusen-  wie  Eisenbahnverkehr» 
ausserordentlich  en 
kaum  durchführbar  ist, 

im  weiten  flogen  umgehenden  GUrtelbabn,  die  dun  Uebetgang 
derjenigen  Gitter,  welche  nicht  nach  Chicago  selbst  gehen,  zu 
vermitteln  und  den  eigentlichen  städtischen  Eisenbahnverkehr 
zu  entlasten  haben  wird,  bereit«  seit  längerer  Zeit  als  ein 
wirksame*  Hilfemittel  erscheinen  lauen.  Aber  erst  vor  wenigen 
Wochen  ist  man  der  Ausführung  dieses  Planes  ernstlich  naher 
getreten,  indem  seitens  eines  Ausschusse»  oin  ausführlicher 
Bericht  über  die  Lag«  und  die  bauliche  Einrichtung  dieser 
Verbindungsbahn  ausgearbeitet  worder)  ist,  der  einer,  in  diesem 
Monat  stattfindenden  Versammlung  der  Actionare  der  hierbei 
vorzugsweise  iuteressirlen  Eisenbahnen  und  mehrerer  Chicagoer 
Capitalistcn  die  zur  Beschlussfassung  in  dieser  Sache  erforder- 
liche Grundlage  abgeben  soll. 

Die  geplante  Bahn  beginnt  nördlich  von  Chicago  am  Michi- 
gansee, geht  in  langgestrecktem  Bogen  westlich  um  die  Stadt 
herum  und  endet  südöstlich  wieder  am  Michigans«*,  Sio  ist 
also  keine  eigentliche,  in!  sich  geschlossene  Gürtelbahn.  Ihre 
l-ünge  ist  auf  103  km  festgesetzt;  der  GruDdorwerb  soll  so 
ausgiebig  erfolgen,  das»  später  8  neben  einander  liegende  GleUe 
ausgeführt  werden  können.  2B  nach  Chicago  hineinführende 
Bahm-n  erhalten  Anschlüsse  an  die  Verbindungsbahn,  und  es 
sind  hierbei  572  verschiedene  l'ebergange  möglich.  Mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  die  Chicag^r  Buhnen  durch  das  stetige 
Wachsen  dos  Personenverkehrs  und  der  gleichzeitigen  Unmög- 
lichkeit, ihre  Bahnhöfe  und  Gleisanlagen  innerhalb  der  Staat 
uoch  erweitern  zu  können,  binnen  verhültnissinässig  kurzer  Zeit 
gezwungen  sein  werden,  den  Güterverkehr  ausserhalb  der  Stadt 
abzuwickeln,  mithin  dort  neue  Güterbahnnftfe  anzulegen,  ist 
die  Verbindungsbahn  so  geplant,  dass  jede  kr»uz«»de  Bahn  in 
der  Nähe  der  enteren  geeignetes  Bahnhofsgelände  findet.  Die 
Wege,  welche  die  Wagen  jetzt  bei'm  Uebetgang  von  einer  auf 
die  andere  Bahn  zuiückzuleaen  haben,  sind  übrignns  nach  Her- 
stellung der  Verbindungsbahn  im  allgemeinen  geringer.  Die 
Kosten  derselben  sind  auf  5,.  Millionen  Dollar  berechnet. 


Statistik  und  BetrifbB-Erfsrlinisse  von  Local-  nnd  Strassenbulmen  im  Menat  September  1892. 


Firma,  und  Sitz  der  Gesellschaft 

Be- 
tviebs- 
länge 

Betriebs-Einnahmen 

im  September 
lösri  ls'tl 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einnahme  i.  Sptb. 
pro  km  Betriebslänge 
1892  1891 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

km 

Mark" 

Mark 

~~ Mark" 

Mark 

Mark 

Mark 

1.  Deutschland. 
Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft  . 
Grosse  Berliner  Pfcrde-Eiseiihahn-Aelicu- 

Gesellschaft  

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 
BreslauerStrasaen-Eisenbahn-Gcseltechall 
Cölnische  Strassenbahn-Gesellsehaft    .  . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft 
Hamburger  Strassen-Kisenbahn-Gcsollsch. 
Leipzig.  Pferde-Eisen bahn-Oeaellsch.  A.  G, 
Magdebiirg.Strusseu-Eisonbahn-Gesellseb. 

123,, 

60,, 

2*>,nwi 
102,, 

•lOw, 

63890,88 

1 22:i  (mm 

132  151,35 
H-i 9 lit.öo 
10«  152,12 
164  1)1  ooo 
271  210,60 
l«7  179.45 
(►5  6Ü  1,10 

70346,33 

1238»W!7,47 
142  17»,00 

8i  1  323,05 
H)*J  ««2,74 
163  73s,l!) 
897  «80,i>5 
174  ll«,35 

78  093,90 

-  11456,4.', 

-  14  7t«,:« 

-  9  721,65 

—  1 373,50 

—  8  81(1,62 

—  8  826,49 
—12«  469,45 

—  G  636,90 

-  12  309,50 

4  316,91 

9  910,60 
4  013.76 
3  104,31 
2106,11 
5S10.H7 
2  666,10 
3596,52 
3617,53 

4  753,10 

10029.»» 
4  308,00 
8  154.50 

2  181,150 
6  538,55"  i 

3  895,00 

3  738,01 

4  300,33 

-  436,19 

-  119,00 

-  294,24 

-  50,19») 

-  75.49 

-  727.68 

-  228.90 

-  142.49**) 

-  682,80 

II.  Niederlande. 
Rotterdamscbe  Tramway-Maatschappij  . 

in,. 

Nied.  Gulden 
-10  478.00 

Nied.  Gulden 
41  055,33 

Nied.  Gulden 
—   3  577,33 

Nied.  Gulden 
2  453,20 

Nied.  Gulden 
2  670,00 

Nied.  Gulden 
-  216,80 

III.  Schweiz. 

«„ 

Francs 
4 1  729.95 

Francs 
38  (»5.95 

Francs 
4-  6034,00 

Francs 
4  615,80 

Francs 

6  201,16 

Francj 
+  58635 

')  Bei  Annahme  einer  Betriebsllitige  von 

25S>« 

1    *'i  Einnahme  pro  Wage 

1    "J.    ,_.  _„  

nkilometer 

0. 11X1 
0,414 

0.-115 

0,436 

_  0,015 
-  0j08a 

[Pediolith- Asphalt-Gesellschaft  Kerting&Co.] 

■sä  Berlin.  — si 

FABRIK:  Stralau  No.  16. 
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Die 

Strassenverhällnisse  zu  Frankfurt  a.  M. 

N'nrli  einetn  Vortrag, 
gehaben  von  dtrn  Stn,ltbauins|nctor  Dehnhardt  nm  J7.  October 
lf92  im  AroliitMlPii-  und  lugi  nienr- Verein  zu  Frankfurt  a.  M. 

1. 

I r  Haushaltsplan  der  Stadt  Frankfurt  n.  M.  weint  in 
den  letzten  5  Jahren  vi>n  !  s>i7  bis  einschliesslich  1  -*s* ►  1  an 
Kiimalnncn  und  Ausgaben  durchschnittlich  rund  1  liOUOOUÜ 
Mark  auf. 

Hiervon  entfallen  auf  (Iii'  Stiussen-Hcrstclluiigcu  und 
L'nterhnltHitgi'ii.  einschliesslich  Strassendurchbrüche.  jähr- 
lich rund  2  ii<H»0iM>  Mark  und  von  diesen  wieder  auf  rein.' 
Stnissenbnuton  etwa  M»OOU  lös  1  WO  U00  Mark. 

Schon  aus  diesen  Zahlen  dürfte  hervorheben,  welche 
Rollo  die  Kosten  di  r  Anlage  und  Unterhaltung  der  Strassen 
dem  Stadtsäckel  Frankfurts  gegenüber  spielen  und  ist  es 
daher  wohl  auch  gerechtfertigt,  diese  Verhältnisse  hier  einer 
näheren  liespro,  hung  zu  unterziehen. 

Vorweg  sei  bemerkt,  duss  Frankfurt  a.  M.  bei  unge- 


lähr  (550  «KMl  ,,m  (  haiissirung  und  XU»  (Km  ,,m  bekiesten  Fuß- 
steigen <;50<¥Kl  r,m   Pflaster   und   hierbei   etwa  .«NX»  , 
Asphalt-  und  rund  'J-!  t>W  ipn  Holzpflaster  aufw  eist,  wahrend 


Leipzig  bei  etwa  2a0WO<|ui  ("haussirung  und  105 OW i|in 
bekiesti'll  Fusssteigen  rund  »72  (Kill  ,,111  hossirtes,  515  (HX>  imi 
Pruihsleiu-.  liKHKKi  i,m  Schlacken-  und  700W  ijui  Aspbalt- 
pflaster hui.  Kbeiiso  zeigt  Herliii  bei  nur  500IHKJ  t| nx 
("haussirung  rund  5  (h imiW  <,m  Pflaster  und  hiervon  etwa 
1  775  uW  ,|„,  |.  Sorte,  -.MmiXX»  i,m  II.  Sorte,  über 
H.jOOW  <|iu  Asphalt  und  rund  TU  IHK.»  ipn  Holzpflaster. 

Paris  diiL'iveii  hat  bei  I  5WOW  (|ui  (haussjruiig  rund 
7  5WUW  i(in  Pflaster  und  \on  diesem  letzteren  etwa 
OSWOOti  .,m  Mein-,  :t50Wti  ,,1,1  Asphalt- und  550  000i|m 
Holzpflaster. 

In  Itezug  auf  den  Verkehr  in  den  Frankfurter  Strassen 
ist  zunächst  weiter  zu  bemerken,  tlass  die  Zeil  und  der 
Kossmurkt  täglich  etwa  tiOtm,  die  Kaiserstrasse  Ism>.  die 
Grosse  Hoekenheimer  Strasse  .(4W,   die  Ober-  und  Luter- 


niainbiücke  rund  25W>.  der  Sandweg  2150,  die  Lungostrasse 
und  Darmstädtcr  Lniidstraase  liHlO  und  der  Grüueburgwog 
I Iji H »  Fuhrwerke  haben,  während  in  Iterlin  <ler  Fuhrwerks- 
verkehr  auf  der  Kaiser- Wilhelmsbriieke  und  in  einzelnen 
Theileu  der  Fried richstrusiie  bekanntlieh  täglich  ge^en 
] ;{  .XxK  auf  dem  Potsdamer  Platz  rund  17000  Fuhrwerke 
nachweisen  soll  und  in  den  lebhafteren  Pariser  Strassen 
ein  stündlicher  Verkehr  \ou  I3--M0M  und  zu  ^»wissen 
Tageszeiten  bis  .H(KI0  Fuhnverke  nach>fewie.s«-ii  ist,  der  bei 
ausserifewohnlieheii  (lelegeuheiten,  wie  z.  Ii.  bei  W  ettrennen 
im  üouloiriier  Wald,  sicli  schon  bis  auf  liiXXI  Fuhrwerke 
stündlich  erhobt  h»t.  - 

Im  Alljremeinen  ist  tum  l>ei  der  Hetraehtun^  der 
I- ratikl'urter  Strassenverhrdtnisse  ein  L  ideiKchied  zwischen 
der  Zeit  vor  und  nach  der  Kanalisation  der  Stadt  zu 
machen,  indem  luau  sich  hier  vor  der  Canalisirunir  nur  mit 
cinhiuipliovin  Pflaster  minderer  (Jüte  und  ^rösstentheils 
auch  mit  Chaussirunjr  bejrnüift  hat.  Erst  uueh  der  Durch- 
führung der  t'nnalisation,  »1.  h.  etwu  Ende  der  70er  und 
Anfang  der  >>0er  Jahre,  jrinjf  man  hier  dazu  über,  bessere 
Stni.Hsenpfla.stcrunjjen  zu  wählen,  und  seit  dieser  Zeit  sind 
dann  in  der  Aiila«^»  zwar  theuere,  in  der  l'ntcrliaitum/ 
aber  wesentlich  billigere  Pllastorarten  zur  Venvendun«,'  ge- 
kommen, als  früher.  Da«  oben  erwähnte  Verhältnis^  von 
( 'haussirunir  zur  Pflasterung  hier  in  Frankfurt  muss  von 
vornherein  deshalb  auffallen,  weil  bekanntlich  die  t'haussi- 
ruii£  als  Hefestiy:unKrsart  städtischer  Struswn  im  Allge- 
meinen nicht  mehr  \iel  zur  Anwendung  kommt,  und  zwar 
hauptsächlich  der  hoben  l'nlerhaltun<fskosten  derselben 
weifen.  Hierbei  ist  jedoch  zu  berücksichtigen,  duss  Fnillk- 
furt  a.  M.  als  sogenannte  Villenstadt  eine  Ausnahme  von 
dieser  Kefrel  macht,  indem  gerade  die  verhältnissmässig 
wenig  verkehrsreichen  Strassen  der  Aussenstadt,  uls  von 
Luft  und  Sonne  l>estrichen  und  lioschionen,  sich  zur  An- 
lage chaussirter  Strassentliii'heu  im  liuuzen  nicht  schlecht 
eignen.  Zudem  hat  ja  auch  die  (  haussirung  für  Strassen 
mit  schwachem  und  \or  allen  Dingen  leichtem  Verkehr  ihre 
Vorzöge,  indem  sie  weniger  Geräusch  und  vcrhältnissmässig 
kleine  Anlngekosten  verui-sacht.  Dagegen  sind  die  Nach- 
theile  der  Ümussiruiig  andererseits  auch  so  bekannt,  dass 
ich  hier  nur  auf  den  Schmutz  uud  Staub  dieser  Strtissen- 
deikungsart  und  nocluuuls  auf  die  unverhältnissums-sig 
|  hohen  rnterhaltuugskosten  derselben  hinweisen  will,  .leden- 
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falls  aber  wird  hier  in  «Ich  letzten  Jahren  auf  die  Her- 
stellung der  Chnussirung  die  grösste  Sorgfalt  verwendet 
und  werden  infolge  dessen  nur  dauerhafte  Gestücksteine 
und  Hartbasalt,  in  Strassen  mit  schwachem  Verkehr  vor- 
läufig noch  Granit  als  Deck materia Heu  verwendet.  Ausser- 
dem erhalten  alle  neuen  Strassen  eine  entsprechende  Sand- 
uuterbettung  und  auf  das  Festwulzen  der  Chaussirung 
wird  ebenfalls  ein  besonderes  Augenmerk  gerichtet ;  ebenso, 
wie  bei  dem  Walzen  mittels  der  Dampfwalzen  als  Abglätt- 
und  Ausfüllmaterial  jetzt  ausschliesslich  nur  Harthasalt- 
siilitter  und  schurfkörniger  Kies  zur  Verwendung  gelangen. 
Trotz  alledem  hat  hier  aber  die  Erfahrung  gelehrt,  da*» 
bei  einem  täglichen  Verkehr  von  üImt  7<K)  Fuhrwerken  die 
Strassen,  schon  aus  wirtschaftlichen  Gründen,  nicht  mehr 
zu  rhaussiren,  sondern  zu  pflastern  sind,  besonders,  wie 
schon  vorerwähnt,  wenn  der  Verkehr  auf  denselben  ein 
schwerer  ist.  Hat  «loch  bekanntlich  auch  ein  Ingenieur  der 
Stadt  Paris  nachgewiesen,  dass  selbst  die  beste  t'hnussirung 
bei  Benutzung  mit  Wagenladungen  von  ">tH*>kg  auf  zwei- 
rädrigen und  KUH)  kg  auf  \  ierrudrigen  Fuhrwerken  ruin'ut 
werden  muss.  — 

Die  ebenerwähnten  Misisstäude  der  t'huussiruug,  be- 
sonders die  aussergewöhnlich  starke  Erzeugung  von  Schmutz 
uml  Staub  haben  dahin  geführt,  hier  zwei  Versuche  anzu- 
stellen, durch  welche  diese  Missstände  möglichst  vermieden 
werden  sollen.  Ms  ist  hier  zunächst  ein  Versuch  mit  dem 
sogenannten  l'ec hmnea dum  zu  erwähnen!  Derselbe  ist 
vor  :t  Jahren  in  der  Eschenheimer  Anlage  vor  der  Ecken- 
heimer  Landstrasse  zur  Ausführung  gebracht  worden. 
Nachdem  die  stark  abgefahrene  Decklage  ganz  beseitigt 
und  das  Gestüek  gehörig  eingeebnet  wnr,  w  urden  die  Hart- 
basnltdecksteinc  in  entsprechender  Stärke  aufgebracht  und 
mittels  der  Dampfwalze  tüchtig  festgewalzt,  nie  hiernach 
noch  verbleilM'iiden  /wischenräiime  der  Decklage  wurden 
nun  nicht  mit  Steinsplitten!  oder  Kies  gedichtet,  sondern 
mit  einem  Gemisch  von  dünnflüssigem  Asphalt  und  Pech 
sorgfältig  ausgegossen  und  über  die  so  hergestellte  Deck- 
luge  kam  eine  dünne  Schicht  erwännten  Asphalt|iulvers, 
welches  iu  der  bekannten  Weise  mit  wannen  Mössern 
Test  gestampft  wurde.  Nachdem  dann  die  obere  Asphalt- 
schicht  entsprechend  abgekühlt  war,  wurde  diesell>e  noch 
mit  der  Dampfwalze  gehörig  nachgedichtet  uml  abgewalzt 
und  die  Strasse  wnr  zur  l'ebcrgiibc  an  deu  Verkehr  fertig. 
(Von  dem  gewöhnlichen  Verfahren  bei  Herstellung  des 
IVehntncadiims,  wonach  die  gereinigten  Decksteine  vor  dem 
Autbringen  mit  der  Pech-  oder  Asphnltnins.se  gehörig  ge- 
mischt, dann  erst  aufgebracht  und  sofort  festgewalzt  werden 
sollen,  ist  liier  deshalb  abgesehen  wurden,  weil  nicht  in 
Erfahrung  gebracht  werden  konnte,  wie  dieses  (iemisch 
mit  einer  der  üblichen  Walzen  festgewalzt  werden  kanu. 
da  es  doch  auf  der  Hund  liegt,  dass  bei'm  Walzen  durch 
den  nicht  erwärmten  Walzenmantel  die  ganze  klebrige 
Der  kluge  nun  besonders  auch  noch  ohne  Asphaltdecke  auf- 
gewickelt werden  miisste. 

I)er  bis  jetzt  beobachtete  Erfolg  dieses  Versuchs  geht 
dahin,  dass  zwar  die  oliere  dünne  Asphaltschicht  schon 
nach  etwa  1  jähriger  Benutzung  abgefahren  war,  dass 
dagegen  die  eigentliche  Decksteinschicht  bis  heute,  d.  h. 
nach  dreijährigem  Liegen,  ohne  bemerkbare  Schlaglöcher 
und  ohne  wesentliche  Abnutzung  erhalten  geblieben  ist. 
Letzteres  ist  deshalb  beuchtetisw erth,  weil  auf  den  an- 
grenzenden Strecken  dieser  Strasse  die  in  gewöhnlicher 
Art  hergestellten  neuen  Deckingen  nur  höchstens  I  Lj 
bis  2  Jahre  vorhalten. 

Wenn  mau  nun  erwägt,  dass  der  hier  hergestellte 
Pechmacarlam  allerdings  dn«  Zwei-  bis  Dreifache  der  ge- 
wöhnlichen I  Zerklagen  gekostet  hat,  das*  er  dagegen  aber, 
nach  den  bisherigen  Ergebnissen,  auch  mindestens  doppelt 
so  lang  vorhält,  als  gewöhnliche  Chaussirung,  so  kann 
immerhin  zu  weiteren  Versuchen,  vielleicht  mit  Wcglassung 
der  das  Ganze  nicht  unwesentlich  vertheuernden  obereu 
Asphnltschicht,  gerathen  werden,  da  die  sonst  in  diesem 
Falle  erstrebten  Vorzüge,  wie  möglichste  Staub-  und 
Sehlnutzlosigkeit,  thutsächlich  in  bemerkensw  ert  her  Weise 
erreicht  worden  sind. 

Lin  weiterer  Versuch  in  dieser  Richtung  ist  mit 
Granit m acudaui  angestellt  worden;  derselbe  kam  im 
Jahre  1H!H)  in  Lccrbiich  zur  Anwendung  und  besteht  1m- 


kanntlich  darin,  dass  auf  einem  Betonbett  eine  Asphalt- 
schicht  (aus  Lohsnmiisphnlt,  Elsas*)  zur  Ausbreitung 
kommt,  in  welche  die.  die  Abnutzung  der  ganzen  Decklage 
verzögernden  Granitdecksteine  mit  der  Breitseite  nach 
unten  ziemlich  dicht  aneiuandergestellt  werden,  dereu 
Zwischenräume  und  Köpfe  derartig  mit  einem  Gemisch 
zermahlener  Granitsteine  und  Asphaltmasse  auszugießen 
sind,  dass  schliesslich  über  den  Decksteinen  noch  eine 
etwa  1  cm  starke  Asphaltschicht  bleibt.  Das  Ganze  wird 
dann  gehörig  festgestrichen  und  geebuet  und  kann  hier- 
nach noch  an  dem  Tage  der  Fertigstellung  dem  Verkehr 
übergeben  werden.  Ein  annähernd  sicheres  L'rtheil  über 
.den  Erfolg  dieses  Versuchs  ist  bis  jetzt  nicht  abzugeben, 
da  die  Zeit  der  Beobachtung  noch  zu  kurz  ist.  Im  Allge- 
meinen muss  man  ober  zugestehen,  dass  sich  die  so  her- 
gestellte Fahrbnhnfläche  bis  heute  durchaus  gut  und  glatt 
gehalten  hat  und  dass  von  deu  verwendeten  Grnnitsteinen 
in  der  Fahrbnhuobertläche  bisher  noch  nichts  zu  sehen 
ist.  Hauptsächlich  wird  es  ja  1mm  solchem  Versuche  darauf 
ankommen,  die  Ausgussinasse  (As'dialtbrei  und  Granit- 
bröckehen)  so  herzustellen,  dass  dieselbe  nach  Erhärtung 
annähernd  die  gleiche  Festigkeit  erhält,  als  die  zur  Ver- 
wendung gelangenden  Granitsteiue.  Sollte  dieses  nicht 
gelingen,  so  wird  nach  einer  bestimmten  Zeit,  d.  h.  nach 
Abnutzung  der  oberen  Asphnltschicht,  die  Grnnitsteinlnge 
zum  Vorschein  kommen  und  alsdann  natürlich  eine  recht 
holperige  Fahrbahn  entstehen.  Jedenfalls  ist  aber  auch 
die?*  Fahrbuhn  bis  jetzt  möglichst  staub-  und  schmutzfrei. 
gewährt  den  Pferdehufen  einen  sicheren  Halt  und  verur- 
sacht fast  gar  kein  Geriiueh  durch  die  vorübertahrenilen 
Fuhrwerke. 

Der  Preis  für  Granitmacadnm  stellt  sich  für  das  ijm, 
ausschliesslich  Betonunterbettung.  auf  Mk.  *..<IO  bei  fünf- 
jähriger, unentgeltlicher  Unterhaltung  seitens  des  l'nter- 
nehmers. 

Der  Vollständigkeit  halber  sei  nun  noch  erwähnt,  dass 
im  kommenden  Frühjahr  ein  weiterer  Versuch  mit  belgi- 
schem Porphyr  nl*  rhnnssirungsmnterinl  hier  angestellt 
werden  wird,  welchem  Material  man  auch  den  Vorzug,  nur 
wenig  Staub  zu  entwickeln,  nachrühmt.  Die  hierfür  als 
Muster  dienende  Strasse  durch  das  Bois  de  la  Cambre  bei 
Brüssel  ist  bis  auf  die  Verwendung  von  Deckkies  geDnu 
so  helgestellt,  wie  die  unsrigeu.  Au  Stelle  des  Letzteren 
bringt  man  aber,  nachdem  die  Decklage  gehörig  festge- 
walzt worden  ist,  in  Brüssel  nur  Porphyrschotlergrus  und 
zwar  verhaltnissmässig  in  grossen  Mengen  (3  cm  hoch) 
auf*).  Die  Korngrosse  dieses  Deckmaterinls  wechselt 
zwischen  Staub  und  5  mm;  dasselbe  wird  durch  das  reich- 
lich aufgebrachte  Wasser  zum  Theil  in  die  etwa  noch  vor- 
handenen Fugen  der  Schotterdecke  eiugeschleinint  und 
bleibt  schliesslich  iu  einer  Stärke  von  ca.  2  cm  filier  dem 
Schotterliegen.  Diese  Decke,  gut  uass  gehalten,  soll  that- 
sächlich lange  Zeit  die  Staub-  und  Schlamiueutwickluiig 
nach  Thunlichkeit  verhindern.  (Dass  dieses  in  Bezug  auf 
die  Staubentwicklung  zutreffen  mag,  ist  wohl  klar;  wie 
jedoch  die  Schmutzbildung  bei  dem  reichlichen  Nasshalten 
der  Chausseedecke  verhindert  werden  soll,  dürfte  zunächst 
noch  aufzuklären  bleiben!  Jedenfalls  wird  aber  auch  über 
den  Ausfall  dieses  Versuches  später  weiter  berichtet 
werden.) 

Im  Gegensatz  zu  der  noch  im  Bau  begriffenen  Alten- 
städt sind  nun  die  bereits  bebauten  und  selbstverständlich 
canalisirtctt  Strassen  der  Innenstadt  fast  ausnahmslos  mit 
Steinen  gepflastert,  und  zwar  wird  hier  unterschieden 
zwischen  Koptsteinpflaster,  bestehend  aus  Anamesit-, 
Pfälzer-,  Hartlwsalt-  oder  Granitmaterial,  und  thäup- 
t  ige  in  Pflaster,  zu  welchem  in  ebenen  Strassen  Hart- 
ba»ult  und  in  Strassen  mit  Steigungen  nur  Granit  zur 
Verwendung  gelangt,  abgesehen  von  den  s|>äter  noch  zu 
erwähnenden,  sog.  geräuschlosen  Pflasterungen. 


»)  Kill  ähnliches  Vorfahren  mit  Hart liasiilt gras  hat  ül.ri- 
Kens  Herr  Lande*  -  IWath  Dahling-DUsseldorf  früher  auch 
Belum  empfohlen. 
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Entwickelung  der  Strassenpflasterung 
in  Sydney*). 

Von  Adrian  Charles  Mountain. 
I. 

In  il«»r  „Institution  ol  Civil  Eugineers'  in  London  hielt 
Herr  Adrian  Charles  Mountain,  «in  Mitglied  dieser  Gescll- 
schaft,  einen  Vortrag")  über  das  in  der  l'eberschrift  ge- 
Thema,  für  welches  bei  uns  das  gleiche  Interesse 
nselben  Gründen  vorhanden  sein  wird,  welche  der 
bei  seinen  Zuhörern  voraussetzte,  wenn  er  meint, 
dass  die  Pflasterung  grosser  Strassenlängeu  mit  Holz  in 
Sydney  nicht  nur  deshalb  bedeutungsvoll  sei,  weil  man 
diese  Pflnsterart  hier  zuerst  in  Australien  »umwendet  habe, 
sondern  auch  aus  dem  Grunde,  weil  gerade  dieses  Beispiel 
beweist,  das*  man  die  Dauerhaftigkeit  des  Holzpflasters 
bedeutend  erhöhen  könne,  wenn  man  geeignetes  einheimi- 
sches (d.  i.  australischi-s)  Bauholz  verwendet  anstatt  der 
weicheren,  in  Europa  und  Amerika  gebräuchlichen  Sorten. 

In  seiner  Eigenschaft  als  Vorsitzender  der  ,,('or|n>ration 
of  Sydney*'  lag  dem  Verfasser  ob,  über  die  Wahl  der 
Pflnsterart  hinsichtlich  ihrer  Verwendbarkeit  und  Unter- 
haltungskosten zu  entscheiden.  In  seiner  Denkschrift  vom 
.lahre  )HW)  schlug  er  daher  vor.  die  verkehrsreichsten 
Strassen,  anstatt  in  Mucudnm  zu  bauen,  pflastern  zu  lassen, 
und  zog  das  Holzpflaster  dem  Stein-  und  Asphaltpflaster  vor, 
weil  eben  das  australische  Holz  sich  durch  seine  Dauer- 
haftigkeit und  Zähigkeit  jjanz  besonders  dazu  eignet. 

Die  älteren  Strassen  von  Svdnev  sind  aus  den  ur- 
sprünglichen, sehr  roh  angelegten  Fahrstrassen  fiir  Ust- 

*l  Da  in  diesem  Aufsatz  engl.  Maasse  gebraucht  worden, 
so  halten  wir  o»  für  »wec.kmissig,  die  xnr  l_  rarechuung  in  die 
K^Iji  Sachlichen  deutschen  Mwisse  notwendigen  Angaben  am 
Einsänge  zu  bringen,  wie  folgt: 


Langenmaaasc: 


Flächenmaasse: 


Körpermaasse: 


Gewichte: 


1  yard  (=  3  Fuss)  =  0,,,  m 
1  Fuss  («»  15  Zoll  =  0,,  in 
1  Zoll  =  cm 
1  i|vard   -  ijfuss)  =  0MI  <pn 
1  l)IWs        0  Q0  (jin 

1  qzoll  =  (>,«  oem 
1  cbyard  (=  27  ctifus»)  —  0,^ 
1  cbfuss  =  0^  clim 
1  cbznll  =  lG^ 
1  Gallon  -  -  4^  1 
1  Scheffel  =■  8  galtons 
1  Pfd.  (lt..)  Avoirdupoids  -  0 
1  Tonne -2240  Pfd. 


cbm 


=  lj.  dtscL  Tonne 
Die  Redactiou. 

»*)  Der  Vortrag  ist  veröffentlicht  in  dun -Minute»  of  Procee- 
-  of  Tb«  Inatitutiou  of  Civü  Engineera,  Vol.  XCIH. 


wagen  u.  s.  w.  entstanden;  als  Häuser  gebaut  wurden, 
beschüttete  man  jene  mit  Sandstein  und  Asphaltstein,  aber 
ihre  Form  utid  ihr  Aussehen  v»  urden  dadurch  nicht  gebessert, 
und  die  Cnterhnltungskosten  wuchsen  immer  mehr.  Die 
Entwickelung  des  Handels  und  die  Vergrössernng  der 
Stadt  ortorderten  eingreifende  Verbesserungen,  welche  auch, 
in  einzelneu  Fallen  sogar  neue  Anlagen,  vorgenommen 
wurden.  Jedoch  in)  Innern  der  Stadt  und  an  den  Hnupt- 
ausgängen  stiegen  dieltepitruturkosten,  noch  vermehrt  durch 
den  im  Preise  hohen,  von  ausserhalb  bezogenen  Asphalt, 
welcher  Preis  sich  folgend ermnansen  gestaltete: 

Asphaltstücke  von  2'  •.  Zoll  (engl.),  wie  sie  für  die 
Schiittung  verwendet  wunlen,  kosteten  pro  cbvard  9  sh. 
0  d.,  es  kostete  also  1  stjare  yard  Strassentläche  t>  sh.  4  <!.. 
und  die  ifdirlichcn  Intcrhaltuugskosten  (incl.  Reinigung) 
beliefen  sich  auf  2  sh.  1  d.  pro  Square  yard.  Der  tägliche 
Lohn  für  eine  Arbeitszeit  von  K  Stunden  betrug  für  den 
gewöhnlichen  Arbeiter  7  sh.,  für  den  geschickteren  Arbeiter 
H  sh.  und  den  Fuhrmann  (incl.  Pferde)  1 1  sh.  f>  d. 

Bei  dieser  Kepuruturnrt  wuchsen  die  Keinigiiii^skosten 
ebenso,  wie  die  Dauerhaftigkeit  unter  dem  lebhafteu  Ver- 
kehr abnahm. 

Die  neueren  Strassen  mit  leichterem  Verkehr  waren 
mit  einer  Krümmung  von  1  : 40  gebaut,  mit  einer  guten 
Bettung  von  Snndsteiu  (10  Zoll  tiet)  versehen,  mit  einer 
•„"/»  Zoll  dicken  Basalt.schicht  geschüttet  und  mit  der 
Aveling  und  Porter  Dampfwalze  gewalzt:  sie  erfüllten  alle 
Erwartungen  uud  machten  den  fJcgensntz.  welcher  noch 
durch  den  für  die  Macadamconstriiction  zu  schweren  Ver- 
kehr verstärkt  wurde,  um  so  mehr  fühlbar. 

Der  Verkehr  in  den  HaupUtrassen  Sydneys  ist  \iel 
lebhafter,  als  man  nach  der  Bevölkerungsziffer  sthliessen 
könnte,  wie  die  nachstehenile  Tabelle  zeigt,  welcher  auf 
Grund  sorgfältiger  Bcol>aclit untreu  au  t>  Wochentagen  in 
der  Zeit  von  ti  I  hr  früh  bis  10  I  hr  Abends  aufgestellt 
wurde.  Die  Stadt  hat  ungefähr  HK)  Meilen  öffentliche 
Strassen  und  nach  der  Zählung  im  -lahre  1*8*  ungefähr 
145  000  Einwohner;  aber  der  ganze  Ooniplex,  welchen  die 
Vorstädte  uml  anliegenden  Ortschaften  mit  ihren  unab- 
hängigen Verwaltungen  bildet,  wird  auf  :t  14*00  Ein- 
wohner geschätzt. 

Die  Stadt  liegt  auf  mehreren,  den  Hafen  umgebenden 
Hügeln  mit  Zwischentlmlcru  und  schmalen  Wnsserläufen; 
«luber  haben  die  meisten  Strassen  ziemlich  sturke  Stei- 
gungen, welche  zwischen  1  : 22  und  1  : 0  schwanken,  also 
fiir  Asphaltpflasterung  die  Maxlinnlzahl  erreichen;  viele 
sind  für  jede  Pflasterung  zu  steil. 

Im  letzteren  Falle  wird  ganz  trockeuer  Macailum  in 
das  hergeriehtete  Strassenbett  aufgeschüttet  und  ganz  und 


Tabelle  für  den  Verkehr  in  einigen  Ha  nptstrassen. 


Zahl  der  tagt, 
die  Strasse 
nassiremlon 
Wagen. 

Dieselbe  Zahl 
der  Pferde 

Dieselbe  Zahl 
der  «er  Wagen 
betordert  on 
Passagiere. 

Dieselbe  Zahl 
des  beförderten 
( iewiclites 
Tonnou. 

GewicbtHZabl 
pro  Jahr 
(ausser  Sonntagi 
Tünnen. 

Oewichtazabl 
(jäbri.)  pn>  yard 
Strassonbroito 
Tonnen. 

Georgestrasse  (nahe  der 
Town-Halli 

109«0 

19  77« 

•21  «Mi 

20470 

«107110 

21«  427 

Georgestrasse  (Ecke  Regunt- 
atrasse) 

728« 

9  503 

9  615 

11055 

3  1«0215 

157  282 

Oifordstrasse,  Ecke  Collogo- 

3171 

1016 

3017 

1  172 

1  399  738 

99  981 

WilliamstTasBi«,  Ecke  Yurong- 
strasse 

2B99 

3717 

«788 

4  895 

i:r?r,«£«i 

98  239 

Unionstrasso,  Ecke  Pyrmont- 
brücke 

3  570 

4  11« 

341 

5848 

1830421 

140802 

Stwaexrtrasae,  Ecke  Market- 
Strasse 

5  970 

9  881 

745 

10  172 

3  277  73« 

27311.-. 

Pitlstrasse,  Ecke  Huuter- 
»trasao 

6  95« 

10389 

5219 

12  87« 

4  030  ins 

336  849 

Kentstrasse,  Ecke  Erskine- 
strastso 

2SU3 

4  326 

518 

4  447 

1391 911 

129  480 

Digitized  by  Google 


488 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORT  WENSEN  UND  STRASSEBAU. 


No.  32 


Plan  von  Sydney. 


 4hyföf, 


Die  verwendeten  Holzarten  waren :  rother, 
schwarzer,  blauer  GutninihHiiiii,  (weisser)  Buchsbaum, 
Esche,  Ceder,  Fichte  und  baltisch«!  Holzarten  aus 
Schweden. 

(I'»ie  botanischen  Namen  für  die  in  Frau'«;  kommenden 
iwstraliHi'hen  Ilölzersiml :  Eucalyptus  rostrntn.  Fucnl vptus 
pilularis,  Eucalyptus  botryoiiles,  Eucalyptus  njbens, 
Eucalyptus  virgnt«,  Cedn-ln  ausiralis,  Ferenda  Knali- 
cherii.) 

Die  4  ersten  Art«'ii  sind  harte  Hölzer,  die  anderen 
weiche  son  verschiedener  Dichtigkeit  und  Dauerhaftig- 
keit. Die  nachstehende  Skizze  zeigt  die  Pflasterung 
der  King-Street  mit  den  Proben. 


Verauohc-Holzpfluteruiig  In  der  Klng-Str. 


gar  mit  gut  gekochtem  Gastheer  übergössen  und  .')  bis 
ti  Wochen  bis  zu  der  Verkeil rsilbergabe  unbenutzt  ge- 
lHs:«'n;  uls.lann  wird  die  Strasse  mit  der  Dampfwalze  fest- 
gewalzt, mit  trockenem  Siebkb-s  oder  Sand  bedeckt  und 
dem  Verkehr  übergeben.  Diese  Arl>eit  kostet  ungetühr 
S  »h.  pro  <|>ard,  und  die  Materialmengen  in  einem 
cbyard,  aus  d1/*  '/oll  Steinen  bestehend,  waren  '/r,  cbyard 
Siebkies  und  24  gallons  Theer  mit  einem  bestimmten  Zu- 
satz von  Pech,  je  nach  dem  Siedepunkt«;  denn  in  Sydney 
braucht  der  Theer  wenigstens  3  bis  4  Stunden  zum  Kochen, 
weil  man  zur  Gasfabrieation  und  zur  Herstellung  der  öl- 
nrttgeu  Bcstandtheile,  um  den  entstehenden  Theer  zu  ver- 
dünnen. 5  bis  6"/o  Kerosinsehicfer  verwendet.  L'm  den 
Theer  schneller  zu  verdicken,  wird  ein  Zusatz  von  Pech 
genommen. 

Eine  dieser  Strassen  wurde  3  Jahre  ohne  je«le  R«|mi- 
rntur  benutzt,  und  dann  genügt  zur  Herstellung  eine  neue 
Schicht  Siebkies,  da  der  teste  Steinkörper  ebenso  unver- 
letzt blieb,  wie  Concrct. 

Diese  Methode  eignet  sich  also  ganz  besonders  Für  zu 
grosse  Steigungen,  welche  eine  Pflasterung  nicht  zulassen; 
jedoch  könnte  man  sie  auch  auf  Strassen  mit.  leichtem 
Verkehr  übertrugen,  wenn  nicht  Holz-,  Asphalt-  «ider 
Steinpflaster  unter  anderen  Bedingungen  unvergleichlich 
öconoiniscber  wäre.  Das  erste  Holzpflaster  wurde  in  der 
King  Street  gelegt,  zwischen  George  Street  und  Pitt  Street, 
auf  einem  Fläclienrnum  von  l,v„-,  «lumls,  und  zwar  in 
*  verschiedenen  Holzarten,  um  die  «lauerltafteste  und 
dir  den  Verkehr  geeignetst«-  lieniuszulinden;  im  August 
1**>  wur  h-  die  Strass..  den.  Verkehr  Übcrg.d.on. 


(1  =»  rother,  i  schwarzer  Gummibaum,  8  —  Esche, 
4  =  Buchsbaum,  5  r-=  schwedische«  Ho)-/.  0  blauer 
Gummibaum,  7      Fichte,  8    -  Coder.) 

(Bio  schrnffirlen  Stellen  bedeuten  in  hartem  Holl  aus 
geführt«  Reparaturen;  Ceder  ist  vollständig  ersetzt  wonlwi.j 

Mit  Rücksicht  auf  «lie  grosse  Glätte  der  harten 
Hölzer  wurden  die  Keihen  mit  1  Zoll  Kugenbreite  ge- 
legt, welche  seitdem  nllmnlig  auf  die  gewöhnlich«  Breite 
von  */h  Zoll  reducirt  worden  ist,  ohne  irgend  welche 
nennenswerthe  Gefahr  für  die  Pferde. 

Die  Bettung  bestand  in  einer  II  Zoll  starken 
t*oncrets<:hicht  von  Piirtlundecmeut,  lH-deckt  mit  einer 
t'ementmörtellage;  auf  die  letztere  wurden  nach  Ver- 
lauf einer  Woche  die  Klötze  von  den  Ahmessungfn 
!< :  (i :  M  Zoll  gelegt,  und  zwar  in  Heiheu  senkrecht  zur 
Strnsscnlinic;  neben  den  Bürgersteig  wurden  Jtwei 
Keihen  parallel  der  Strasse  gelegt.  In  diesem  Probc- 
falle  nur  waren  hucIi  ilie  bitten  von  hartem  llulz 
und  blieben  in  der  Pflasterung  liegen;  sie  waren 
1  Vj  Zoll  hoch  und  Hessen  also  eine  Fuge,  von 
'/.,  Zoll  Höhe,  welche  mit  einer  Steinfülliing  von 
Kiesel,  Basaltabfiillen  ausgefüllt  und  einer  gut  gekochten 
Mischung  von  Theer  uud  Pech  ausgegossen  wurde.  Hei 
den  nächstfolgenden  Arbeiten  wurden  die  Lutten  vor  der 
Ausfüllung  herausgenommen,  geschmolzenes  Pech  wurde 
iu  die  entstandene  Fuge  von  1  bis  1  l/j  Zoll  Tiefe  gegossen, 
welches  die  Hölzer  festhielt  und  verhinderte,  dass  «bis 
Wasser  von  der  Oberfläche  bis  auf  die  ( 'oncretschicht  ein- 
drang. Bevor  die  Holzklötze  gelegt  wurden,  wurden  sie 
in  Kerosinthecr,  ein  Abfnllproduct  aus  «len  Kerosin- 
fabriken,  getaucht:  du  man  aber  fand,  «lass  selbst  nach 
24  ständigem  Einweichen  in  lieisseni  Theer  dieses  in  die 
harten  Holzarten  nur  bis  zu  einer  Tiefe  von  •/„.,  bis  1  Zoll 
eindrang,  so  wurde  dieser  grossen  Dichtigkeit  wegen  v»n 
der  luipräguirungstm-tliode  Abstand  genommen. 

Die  Frage,  welche  Holzart  sich  am  besten  für  Pflaster- 
Zwecke  eignen  würde,  liiiisstc  zunächst  zu  Gunsten  des 
Eucalyptus  l.eucoxylon,  eines  australischen  Haumes. 
In'antwortet.  werden,  welcher  in  der  Colonie  ebenso  wachst, 
wie  die  Fi«' he  in  England;  seine  zunehmende  Si'ltenheit 
aber,  sowie  sein  hoher  Preis  f 2» »<■,''„  theurer,  als  die  anderen 
Harthölzer)  machen  seine  V  erwendung  illusorisch. 

Kirn«  beträchtliche  Zahl  verschiedener  Harthölzer  aus 
Nou-Süd- Wales  wurden  nach  und  nach  zu  Ptla-sterzwccken 
verwendet;  diejenigen,  welche  die  geringste  Abnutzung 
oderdius  geringste  Schw  Union  nach  lungern Gebrauch  zeigtet), 
wurden  schliesslich  uusgewählt. 

Ks  erscheint  von  Interesse,  an  dieser  Stelle  die  Festig- 
keits\ersu« die  zu  erwähnen,  welche  Herr  Professor  Warn'«. 
Mitglied  der  Institution  »f  Civil  Engineers,  mit  australischen 
Nutzhidzern  \  orgenoniuieti  hat. 
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Tabelle  über  Fcstigkcitsversiichc  einiger  Holzarten*) 


HicguiigsfeMigkoit 

Druckfestigkeit                  ZiiKtcstißkoit.  f^i^cit, 
iKraft  in  Pfil.  nuf  1  «jJtoll  de*  Qnwrxt-linittcs.1 

Gewicht 

per 
cbfuss. 

Holzart. 

Bruch. 

Elaaticitats- 
grenxe. 

Rruch. 

Elasticitilts- 

Rruch. 

Elast  icitäts- 
grenxe. 

längs  der 
Eas«r 

I  i  Eucalyptus  rostrata 
Hotlier  Gummibaum: 

c'.m 

7til  7t.!t 

1 1151 

1  381  147 

8881 

1202  cm 

2  122 

«2,1» 

2)  E.  nucrocorys 
Talghamn:  " 

15  257 

2  287  532 

V,  373 

1  018  80ci 

lt;  1C5 

2  27  »  790 

1802 

8j  E.  pihilari* 

schwarzer  Gummil*aum 

13  728 

21fi2  7o4 

7  f.2i! 

1  775  24» 

21  70« 

3  106  070 

1757 

4)  E.  mnrulut» 
Gefleckter  G.: 

ia  •>« 

205K101 

(!  5(11 

2  028  058 

11  113 

4983  488 

1583 

&  Syncai'pia  Lanritblia 
Terebentliinbuum : 

11727 

19o5524 

5810 

13S2H21 

Iii  821 

1077  377 

1  4.M 

üt  E.  resinifera 
Mahagoni : 

15492 

231WJ2G3 

8  139 

1  742  102 

13  215 

2  207  506 

1388 

75.« 

*)  1  Pfd.  pro  1  r^oll      0„7  kg  pro  1  <jcm. 


WlraftMoiilMilinwenea. 

Strassenbahnen  ohne  Pferde. 

In  Dresdcn-Friedrichstudt  tarn)  im  Lunte  dieses  Sommers 
ein.-  Probefahrt  mit  einem  Strassenbuhn-W  agen  statt,  der 
nach  dem  neuen  System  Lührig  mittels  Cas-Motor 
liewegt  wurde.  Au  ilcr  Fahrt  nahmen  eine  ganze  Anzahl 
höherer  Beamten,  Ingenieure  und  andere  Sachverständige, 
sowie  Vertreter  der  Tagespreise  theil. 

l)ie  Berichte  über  die  Probefahrt  lauten  in  übercin- 
stinimemler  Weise  so  günstig  und  eröffnen  eine  so  gleich- 
miissige  Perspective  auf  eine  Umgestaltung  des  Strasscn- 
bnhnwesens,  dass  tnan  sich  ciuer  ähnlichen  Auffassung 
kaum  vcrschliessen  kann. 

Dns<  die  Abschaffung  der  animalischen  Kraft  im 
Strassenhahndienst  von  vielen  .Seiten  und  an  den  Plätzen 
in's  Auk«  gefasst  wird,  wo  dieselbe  seit  20  und  mehr 
Jahren  verwendet  wird,  ist  eine  nicht  zu  leugnende  Tlint- 
snche.  Man  hat  liereits  Strossciibahnen  mit  Diimpfkmft. 
niit  Fleetricitiit,  ja  sogar  mit  Pressluft  im  Betriebe:  Ncu- 
anlagen  sind  im  Entstehen  liegrill'en.  auf  denen  die  aiiimu- 
lisi  he  Kraft  sowohl,  als  auch  die  Klectricitüt  als  Motor  in 
Anwendung  gebracht  werden  soll.  Die  Diiniplkruft  koniuit 
aus  mancherlei  Gründen  im  Studtinncm  nicht  zur  \  erwen- 
iltmtr ,  die  Spann kriifte  als  natürlicher  Motor  erweisen 
sich,  je  länger  die  Strecke,  je  kostspieliger;  aber  auch  die 
Klectricitüt  stellt  sich,  ganz  abgesehen  von  den  erheblich 
höheren  Anlagekosten.  trotz  aller  Fortschritte,  welche  die 
Electi'oteehnik  liereils  gemacht  hat,  iiumer  noch  sehr  hoch 
und  ausserdem  bietet  die  Anlage  der  oberirdischen  Slrom- 
zitführimg  immerhin  gewisse  (ictuhreu  für  Leben  und  Habe. 

Die  Verwendung  von  Gasmotoren  zur  Fortbewegung 
der  Stnisseiibahnwugen  erscheint,  wie  oben  bereits  bemerkt, 
als  ein  sehr  glücklicher  Griff,  um  die  Nachtheile  der 
übrigen  Systeme  zu  beseitigen  uuil  eine  sichere  und  billi- 
gere Bctriebskmft  zu  schatten. 

Nnch  den  Berichten  über  die  angegebene  Probefahrt 
niit  dem  neuen  Wagen  lassen  sich  die  gewonnenen  Ein- 
drücke dahin  zusammenlassen,  dass  das  System  Lührig 
den  anderen,  bisher  gebräuchlichen  Methoden  gegenüber 
nur  Vortheile  ersieht.  Her  Wagen  fährt  geräuschloser 
und  schneller,  als  bei  m  Pfeidch.-trieb.  die  J  ährt  kann  aber 
auch  rasch  und  macis  verlangsamt  und  sofort  angehalten 
werden.  Zur  Leitung  i>t  kein  Techniker  nüthig.  jeder  der 
jetzigen  Kutscher  ist  nach  kurzer  Anweisung  im  Stande, 
den  Wagen  zu  führen.  1  >ie  Vorwärts-Bcwcgung  h'i>vt  sieh 
in  entgegengesetzte  Richtung  umändern  und  die  Steuerung 
in  drei  Secuixlen  wechseln.  Die  Krafterneuerung  kunn  an 
der  Station  iim''rlialb  40  Secunden  in  leiehtester  Weise 
durch  Material-Zuführung  erfolgen,  wenn  der  erste  Kraft- 
vornith auf  30—40  km  innerhalb  4  Stunden  erschöpft 
worden  ist.  Der  Wagen  überwindet  mit  D  ichtigkeit  die 
schärfsten  Kurven  und  Weichen,  entwickelt  weder  Hitze, 


noch  Klinken  oder  Dampf,  und  bei'm  Anhalten  oder  Ab- 
fahren gehorcht  er  sofort  ohne  jeden  Kuck  oder  Stoss. 
Sodann  wird  behauptet,  dass  der  flaug  des  Wagens  liei 
gutem  oder  schlechtem  Wetter  ein  gleiehmässig  sicherer 
sei  uml  sich  auch  bei  starkem  Schneefall  die  Hahn  selbst 
frei  halte.*) 

Die  beiden  Maschinen  von  je  vier  l'terdekräften  und 
das  (iiLsreservoir  hclindcn  sich  unterhalb  de»  Wagens  und 
sind  nach  aussenhin  unsichtbar.  Der  (insvorrath  von  Ii  cbm 
ist  auf  ij— X  At  zu  spannen;  die  Bewcgungsgesehwindigkoit 
beträgt  ilun  liM  linittli.  il  10  km  in  der  Stunde,  kann  jedoch 
noch  gesteigert  werden.  Das  Gewicht  eines  solchen  Wagens 
ist  weit  geringer,  als  das  eines  Wagens  mit  elei  Irischen 
Aectiniulatoren,  sodass  die  Abnutzung  des  Unterbaues  und 
der  Schienen  eine  geringe  ist;  eine  Verunreinigung  tler 
Strassen  und  der  Luit  findet  nicht  statt. 

Endlich  aber  ermöglicht  die  Anlage  des  Gasmotors  die 
gleichzeitige  Erleuchtung  und  Heizung  des  Wagens. 

Die  angeführten  Vorzüge  sind  so  unifassend,  dass  man 
nur  noch  die  Krage  stellen  möchte,  in  welchem  Verhältnis« 
die  Betriebskosten  des  neuen  Systems  zu  denen  der  bis- 
herigen stellen.  In  den  angegebenen  Berichten  wird  ge- 
sagt, dass  sich  die  Betriebskosten  für  das  Fnhrt- 
kilometer  auf  5  Pf.  stellen  uml  dass  in  jedem  Wagen  ein 
Gasmesser  angebracht  ist,  an  welchem  mau  den  Verbrauch 
zu  jeder  Zeit  feststellen  und  controliren  kann. 

„Seither  schwankten1',  so  heisst  es  in  dem  einen  Be- 
richte, ..die  Betriebskosten  für  das  Fahrtkilometer  iiei  den 
verschiedenen  Systemen  (Pferdekraft,  eleetrischer  Betrieb, 
Dampf  betrieb  (System  Kownn),  Aecumulatoren-Wngen 
(System  Huber-Julion-Oerlikon) ,  Luftdruck-Betrieb  etc. 
zwischen  1»; — ,'10  Pf.  Wenn  man  dagegen  die  angegebenen 
Kosten  bei  dem  Gasmotor- Wagen  (System  Lührig)  noch 
um  äO"/n  höher,  als  wie  angegeben,  rechnet,  so  würde  der 
Strasscnbsihn-Betrieb  mit  solchen  AYugen  in  Dresden  wie 
jetzt  mit  2<Ki  W  Ilgen  eine  Krsparniss  von  770  0(10  M..  aNo 
)>ro  W  «gen  von  Hs.Vt  M.  pro  Jalir,  mit  sich  bringen. 

W  eitere  Ersparnisse  liringt  <ler  Wegfall  der  Stallungen 
und  des  Dienstes  in  denselben,  der  Magazine,  der  Maschinen- 
anlagen  für  Stromerzeugung  und  der  Stromziiführung  bei 
elcctrischeiu  Betriebe,  sowie  der  Beschaffung  des  erforder- 
lichen Terrains.  Namentlich  aber  ist  die  Möglichkeit  her- 
vorzuheben, duss  ohne  Erhöhung  der  angegebenen  Be- 
triebskosten durch  St  riissciibahn  wagen  mit  tiasmotor 
{System  1, übrig}  noch  mehrere  angehängte  Wagen 
zum  Lasten-  oder  Personen-Transport  bewegt 
werden  können  und  dabei  die  erzeugte  Bewegungs- 
Kraft,  noch  gross  genug  ist,  um  jed e.  für  A d häsi ons- 
Betrieb   zulässige  Steigung  zu  überwinden,  was 


*i  In  dip»i>r  Beziehung  liejren  doch  noch  keine  Erl'uhrniißen 
vor  und  weitere,  im  Winter  untcruoinuienn  Probefahrten  mü*spn 
abgewartet  werden.  Die 
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für  bergig«*  f legenden  und  l'lfttze  erheblieh  ins  Gewicht 
fallen  muss. 

Die  billigen  Betriebskosten  ermöglichen  die  Kinfübrung 
solcher  bahnen  auch  in  kleinereu  Städten  mit  geringerer 
Frequenz,  den  Verkehr  nach  Vororten,  um  Arbeitern  Ge- 
legenheit zur  Benutzung  billiger  Wohnungen  in  gesunder 
Luit  bei  schneller  Erreichung  der  Arbeitsstätten  zu  sichern, 
«la  finanzielle  Bedenken  hiergegen  durch  die  grossen  Er- 
H|MimisÄ4»  bei  derartigen  Bahnbetrieben  gegenstandslos 
werden. 

Die  Einrichtung,  sowie  der  Betrieb  dieser  Motore  ge- 
währen nach  „Ehlands  Verkehrs-Zeitung-',  der  wir  vor- 
stehenden Bericht  entnehmen,  den  billigsten,  rationellsten 
und  zuverlässigsten  Strassenbahn-Betrieb  gegenüber  allen 
bekannten  Systemen. 

Bedenkt  man  ferner,  das*  die  Abnutzung  und  dem 
entsprechend  auch  die  hierdurch  bedingten  Abschreibungen 
bei  diesem  System  in  der  Hauptsache  entfallen,  also  viel 
geringer  werden,  als  bei  dem  Betriebe  mit  Pferden,  so  ist 
ein  l  mschwung  des  ganzen  Strasseubnhn-Wcscns  hierdurch 
in  nächster  Zukunft  mit  Sicherheit  zu  erwarten.  Die  Er- 
sparnisse im  Brtrii-be  werden  nicht  nur  den  Strassenbahn- 
(iesellschafien,  sondern  auch  dem  Publicum  durch  Fahr- 
preis-Ermässigungen, vermehrten  und  schnellerenBetriebetc. 
zu  Gute  kommen,  und  heissen  wir  die  neue  Erfindung,  die 
in  Dresden  zunächst  auf  der  belebten  Strecke  Cirossen- 
hainer  Strosse-Wilder  Mann  zur  Anwendung  kommt,  im 
Interesse  bestens  willkommen."*) 


Die  Entwickelung  des  electrischen 
Eisenbahn-Betriebes. 

Von  Chas.  P.  Steinmetz  in  New- York. 
{Hierzu  10  Fig.) 
Der  electrische  Eiseubahn-Betrieb  ist  der  jüngste  Zweig 
der  Electrotechnik.  und  obgleich  in  den  Vereinigten  Staaten 


würtig  schon  über  die  Hälfte  der 
Stiasscnbahncn  Electricität 


von  Nord-Amerika 

Gesammtlänge  der 

als  Betriebs- 
krart be- 
nutzen und 

die  neu  anzu- 
legenden 
Buhnen  fast 
nusschlies.*. 

lieh  für  elec- 
trischen Be- 
trieb einge- 
richtet 
werden,  so 

muss  dennoch 

die  Verwen- 
dung der 
Electricität 

zum  Betrieb 

der  Strassen- 
bahucn  als 

im  Beginnen 

begriffen  be- 

trachtet  wer- 
den. 

Die  ersten  Versuche,  Wagen  mittels  Electricität  zu 
betreiben,  gehen  allerdings  bis  in  das  .lahr  183*>  zurück, 
doch  waren  dies  nur  Experimente  mit  Primärbatterien.  die 
damals  die  einzige  bekannte  Quelle  der  electrischen  Kraft 
waren  und  deren  Verwendung  zum  electrischen  Bahn- 
betrieb im  Voraus  prac  tisch  ausgeschlossen  war.  Erst 
nach  der  Erfindung  der  Dvnnmo-Maschinc  wurde  es  mög- 
lich, die  zu  einem  Bahnbetrieb  erforderliche  Electrieität*- 
menge  öconomisch  zu  erzeugen.  Die  Dvuamo-Mnschiue 
konnte  jedoch  nicht  auf  den  W  agen  selbst  untergebracht 
werden,  und  so  entstand  die  w  eitere  Frage,  wie  die  ausser- 

*  Wir  werden  nicht  ermangeln,  der  weiteren  Kntwickelung 
diesos  ueuen  System»  unser«  vollste  Aufmerksamkeit  zu  wid- 
men, denn  dasselbe  dürfte  unter  l.'mstAndeu  von  griisster  Trag- 
weite für  du»  gesiunmte  Strassenbabnweaeii  Hein,  aber  zur  Zeit 
m'M-hten  wir  vor  übertriebenen  Erwartungen  warnen.  Worden 
doch  fast  alle  Neuerungen  auf  technischem  Gebiet«  in  der  ver- 
Weise  angekündigt.  Die 


halb  des  Wayens  erzeugte  Electricität  ilem  Motor  am 
Wagen  zuzuführen  sei.  Das  kann  entweder  durch  eine 
isolirte,  der  ganzen  Bahnstrecke  entlang  laufende  Leitung, 
oiler  mittels  secundärer  Batterien  (Accum ulatoren)  erfolgen. 
Diese  letzteren  halten  sich  bisher  im  Strasseubahnbetriebe 
nicht  ltewührt.  Der  Accumulator  besteht  aus  mit  Bleioxyd 
bedeckten  Blei  platten,  die  in  verdünnte  Schwefelsäure  ge~ 
taucht  sind.  Bei'm  Laden  wirrl  durch  den  electrischen 
Strom  das  Bleioxyd  der  einen  Bleiplatte  in  Bleistiper- 
oxyd.  das  der  andern  in  schwammiges  Blei  verwandelt,  so- 
dass, wenn  geladen,  der  Accumulator  eine  galvanische 
Zelle  aus  Bleisuperoxyd  und  Blei  darstellt,  die  liei'm 
Entladen,  unter  Kück'verwandlung  in  Bleioxyd,  Strom 
liefert.  *) 

Um  einigermaassen  haltlmr  zu  sein,  müssen  die  Blei- 
plntten  massiv  hergestellt  werden  und  sind  demnach  für 
den  Bahnbetrieb  wegen  ihres  Gewichtes  unverwendbar. 
Um  die  Accumulatoren  für  den  Bahnlvetrieb  verwendbar 
zu  machen,  müssen  die  Bleiplatten  sehr  dünn  g«'macht  und 
sehr  nahe  einander  gegenüber  gestellt  werden.  Ihldureh 
wird  aber  der  Accumulator,  namentlich  im  Bahnbetriebe, 
äusserst  schnell  verbraucht,  und  es  ist  vorläufig  gar  keine 
Aussicht  vorhanden,  solche  Accumulatoren  zu  erzeugen, 
die  bei  entsprechend  geringem  Gewicht  genügende  Halt- 
barkeit hätten,  um  im  electrischen  Bahnbetrieb  verwendet 
werden  zu  können.  Die  direute  Stromzuleitung  kann  ent- 
weder durch  eine  oberirdische,  oder  eine  im  unterirdischen 
Caual  verlegte  Leitung  erfolgen,  liegen  letzteres  System 
sprechen  die  unvergleichlich  höheren  Constrtictionsknsten 
und  sind  auch  ^tatsächlich  bisher  fast  ausschliesslich  nur 
die  oberirdischen  oder  Luftleitungen  (Trolleysystem)  ein- 
geführt worden.  Die  unterirdische  Leitung  wurde  bisher 
nur  in  Ausnahmefällen,  wo  es  auf  Kosten  nicht  ankam, 
verwendet. 

Weitere  Systeme:  die  Stromzufuhrung  durch  die 
Schienen,  vollständig  eingeschlossene  unterirdische  Lei- 
tung etc..  können  nicht  in  Betracht  gezogen  werden,  da 
sie  noch  nicht  in  der  Praxis  Verwendung  gefunden  haben. 

In  den  typi- 
schen Trol- 
ley-  Systemen 
ist  der  posi- 
tive Pol  der 

Dynamo- 
Maschine  in 
der  Ceutral- 
Station  mit 
einer  über  der 
Balmstrecke 
laufenden 
blanken  Luft- 
leitung ver- 
bunden, von 
der  der  Wa- 
gen mittels 

eines  auf 
einer  Stange 
befestigten 
Laufrädchens 
(des  Trol- 
lev's)  den 

Strom  abnimmt.  Von  dort  geht  der  Strom  nach  dem  Motor 
und  vom  Motor  durch  die  W  agenräder  nach  den  Schienen. 
Die  Schienen  sind  miteinander  und  mit  dem  negativen  Pol 
des  Dynamo  verbunden,  sodass  der  im  Motor  unver- 
brauchte Strom  durch  diesellten  nach  der  Station 
kehrt.    Diese  Einrichtung  ist  ziemlich  aller 

und  die  Unterschiede  der  ver- 
Betriebs-Systeme  bestehen  nur  in  der  Be- 
iles Motors  und  seiner  Verbindung  mit  den 


-Houson  Co.). 


Zu  der  Zeit,  wo  der  electrische  Motor  zuerst  im  Bahn- 
betrieb verwendet  wurde,  war  dersell>e  noch  ein  entschie- 
dener Schnellläufer  und  fieschwiudigkeiten  von  1200  bis 

*)  Obgleich  in  Wirklichkeit  die  chemischen  Vorgang«  im 
Accumulator  Iteöeutend  complicirtervr  Natur   und  zumTheil 
ndcu  sind,  kann  obige  Beseht 
Bild  der  Vorgange  betrachtet 
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IMX»  Umdrehungen  pro  Minute  ungefähr  da«  Niedrigste, 
das  emtcht  werden  Konnte. 

Die  Geschwindigkeit  der  Triebachsen  von  Strasseu- 
bahuwagcn  beträgt  aber  nur  100— 100  Umdrehungen  pro 
Minute,  und  es  tnit  nun  beün  electrischen  Bahnbetrieb 
die  Notwendigkeit  ein,  ein  Problem  zu  losen,  In  -  Itei'tu 
Dampfbetrieb  uiebt  cxistirt  hntle.  Während  die  Um- 
drehungs-fieschwindiirkcit  der  Kurbelnchse  einer  Dampf- 
maschine ungefähr  dieselbe  ist,  wie  diejenige  der  W  agen- 
achscn  und  daher  eine  directe  Kuppelung  ermöglicht, 
musste  hei'm  electrischen  Motor  zur  Keduction  der  Ge- 
schwindigkeit eine  Uehersetsrung  angewandt  werden. 

Zur  Ucbcrtrugung  der  Kraft  vom  Motor  auf  die  Wngen- 
achse  worden  /ahn-.  Schnecken-  oder  Kegelräder,  ferner 
auch  Kiemen-,  Seil-  oder  Kettenbetrieb  benutzt:  doch 
schliesslich,  nuchdem  es  in  neuester  Zeit  gelungen  war, 
genügend  langsam  Inufeudc  Motorc  zu  bauen,  der  directe 
Antrieb  eingeführt.    Die  beistehenden  Abbildungen  Fi«-.  1 


1900—1500,  im  letzteren  r,W  H<K)  Umdrehungen  \trr 
Minute. 

Heim  directen  Antrieb  wird  entweder  die  Motor- 
anuatur  direct  auf  der  Triebachse  befestigt,  wie  dies  Ihm 
der  unterirdischen  Eisenbahn  zu  London  geschehen,  oder 
der  Motor  ist  mittels  Kurbelstange  mit  den  Triebachsen 
verbunden,  wie  es  sich  in  der  Dampflocomotiven-l'rnxis 
schon  seit  70  .lahren  bewährt  hat. 

Sehr  bald  nach  Einführung  des  electrischen  Hetriebes 
zeigte  sich,  ditss  die  für  Rferdebetrieb  verwandten  Schienen 
unzureichend  waren,  um  den  heftigen  Stössen  der  clec- 
trisch  betriebenen  Wagen  entsprechend  Widerstand  leisten 
zu  können,  und  die  spätere  Krfnhruug  zeigte,  dass  die 
electrischen  Motore  das  (Jleise  stärker  lteunsprocheu,  als 
Dnmpflocoiuotivcu,  und  dass  selbst  bei  schweren  Schienen 
die  Mösse  an  electriseh  betriebenen  Hnlinen  schneller  ab- 
genutzt wurden,  als  bei  Dampfbahnen.    Mit  diesem  Um- 


Fig  84numctiWlin-Mo1or  (12  HR)  mit  doppelter  Stirniiul-Uebcrsetzang  (Spragne,  No.  B).         Fig.  4 


fr 


Fig.  r>. 

SUassenbal.n-Motor  (12  HP.i  mit  Schneck»  und 


bis  fi  stellen  einige  solcher  ('(Instructionen  ihir.  die  im 
pructischen  Hetrieb  erprobt  worden  sind. 

In  practischer  Verwendung  verblieb  nur  die  Ueher- 
trugung  mittels  Zahnräder  bei  schnelllaufeuden  Motoreu 
und  der  directe  Autrieb  der  Achse.  Die  üebertragUBg 
mittels  Zahnrad  und  schnacke  ward  von  practiacher  Ver- 
wendung ausgeschlossen  wegen  der  unvermeidlichen  Indien 
Verluste  an  Kraft  durch  Reibung;  Kegelräder  Indien  keinen 
Vorzug  vor  Zahnriiileru  und  halten  im  Vergleich  mit  diesen 
den  Nachtheil  einer  bedeutend  grösseren  Reibung.  Kiemen- 
betrieb  wurde  nur  versucht  und  als  für  diesen  Zweck  un- 
geeignet mitgegeben:  Seilbetrieb,  welcher  auf  einigen 
Strecken  in  Kumtm  eingeführt  wurde  und  sich  daselbst 
(in  Budapest)  gut  liewähren  soll,  gelangte  in  Amerika  gar 
nicht  zur  Anwendung. 

Zahnrudbetrich  wurde  zuerst  mit  Zwischenzeit"'«  uutl 
doppelter  Uehersetzung  angewandt;  spater  ermöglichten 
ilie  Fortschritte  in  der  Herstellung  langsamer  laufender 
Motoren,  eine  Uehersetzung  auszulassen  und  der  Motor 
wurde  dann  direct  mittels  eiues  Zahurädc  rpanres  mit  der 
Triebachse  verbunden.    Im  ersteren  Kalle  machte  der  Motor 


Fig.  Ü. 

.ind-Uebemetzuug  (Maschinenfabrik  Oerlikon  . 


zusammen  ging  auch  die  ausserordentlich  rapide 
Zerstörung  der  Zahnräder  vor  sich. 

Zur  Beleuchtung  untl  Aufklärung  der  Ursachen  dieser 
besonderen  Erscheinung  ist  es  nothwendig,  auf  die  Vor- 
gänge bei  der  Bewegung  eines  clcctrisch  betriebenen 
Strassenhahu-Wagen*  genauer  einzugehen.  Zunächst  ist 
es  ilie  Schicnenolterfläche,  ilie  liei  einer  Strassenbnhn  nie- 
mals absolut  eben  sein  kann,  da  auch  andere  Fuhrwerke 
entlang  und  ipier  über  dieselbe  fahren. 

Da  alle  Stntssenbahnwagen  auf  Federn  gelagert  sind, 
bestehen  die  bewegten  Massen  derselben  aus  zwei  Theilen, 
von  denen  der  eine  Theil  starr  mit  den  Wagenrädern  ver- 
bunden, der  andere  auf  Federn  gelagert  ist.  Diese  beiden 
Theile  verhalten  sich  nun  durchaus  verschieden  bei'm 
I'assiren  über  Unebenheiten  der  Schienen.  Die  Wagen- 
räder müssen  allen  Unebenheiten  der  Schienen  folgen, 
während  der  auf  F'ederu  gelagerte  Theil  des  Wagens  sich 
unabhängig  von  Unebenheiten  des  (»leise*  geradlinig  fort- 
bewegt. Die  durch  Unebenheiten  des  (Heises  verursachten 
Stos.se  werden  durch  die  F'ederu  nur  alliuälig  und  zum 
Theil  gar  nicht  übertragen.    Trifft  nun  das  Und  eine  Un- 
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iiH'iilicit,  ein  Sandkorn,  oder  einen  mehr  hervorragenden 
BcluenensloM  von  beispielsweise  '/„"  Höh«?,  so  muss  «las 
Rad  um  ija"  steigen,  die  Federn  somit  momentan  um 

susammengaprogrl  werden,  und  die  dura  nOthlge  Energie, 

die  als  Stoss  gegen  dii'  Schiene  ausgeübt  wird,  ist  ljM" 
der  auf  der  WHgenuhtt  ruhenden  Lust.    Keimten  wir  das 
WageugewieM  mit  13000  Pfund  an.  somit  üooo  Pfund  auf 
jeder  Achse,  so  ist  der  Stons  gegen  die  Schiene  6000  Pfand 

X  '/«"""  ril-  60  PuMpfund.    (iiinz  anders  verhalt  sieh  der 
starr  mit  den  Kadern  verbundene  Theil  der  Lust.  Zunächst 
wird  gleichfalls  bei'm  l'iissiren  einer  Inebenheit  von  ',»" 
Höhe  das  (ie- 
wirht  vom  Kad 
und  der  starr 
damit  verbun- 
denen Lasten 
um  ',;„"  ge- 
hoben, wozu 
ein  Eh  Orgle 
Aufwand  von 
VK      Ust  er- 
forderlieh  ist. 

nUi>  pro  Tonne 

Last  ea.  20 
Fussjifunil. 
Ausserdem 
UIUSS  nlier  die 
Richtung  der 

lebendigen 
Kruft  der  Lust 
verändert  wer- 
den, denn  wäh- 
rend vorher  die 
Ijist  sieh  hori- 
zontal fortbe- 
wegte, miiss 
das     «nd  im 

Augenblick,  \ro 
es  >lie  Uneben- 
heit tritft,  em- 
porsteigen. 
Die  Hewe- 
gungsrirhtuug 
der  ilamit  starr 
verbundenen 
Lastmusssocoit 

von  horizon- 
taler zu  schräg 

aufsteigender 
verändert  wer- 
den, d.  h.  die 
Last  momentan 
ineineverticnle 

Bewegung»* 
rieht  ung  ver- 
sitzt werden, 
liei   einer  <  !e- 

schwindigkeit 
deeWngeiMvon 
15  Meilen  pro 
Stunde  betraut 

die  lebendige 
Kraft  dieser 
uiomeutun  er- 
zeugen \  ei  - 
tieal-Kewe- 
gung  |>ro  Tonne 
Last  .i:;n  l'uss- 

pfuud  uml 
ni  mint,  mit  stei- 
nender Geschwhidigfceit  ausserordentlich  rasch  zu.  da  sie 

IiroportionsJ  dem  (Quadrate  der  Geschwindigkeit  ist 
liest  lebendige  Kraft  oder  Energie  wird  vom  Motor  ge- 
leistet auf  Rechnung  einer  Verringerung  der  borisontaleu 
lebendigen  Kraft  der  bewegten  Müsse. 

Diese  Energie  wird  als  Mus,  e^-gen  die  Schienen  und 
Rüder  verbrnueht.    Wie  mau  sieht,  erzeugt  also  eine  auf 

Federn  gelagerte  La  »t  bei  m  Treffen  einer  Unebenheit  von 
Höhe  einen  Stoss  von   -jh  l'ii--ptund  pro  Tonne, 
während  eine  starr  mit  Kadern  verbundene  Last  einen 


Fig.  7. 


Fig.  Da«  Warengestell  und  Motor  des  Kii-kemtiyor-Fielrl  St  rnssciiUdin  wngens. 


Stoas  vou  390  +  20  —  350  Fusspfund  pro  Tonne,  also  einen 
I?-/«  mal  so  heftigen  StOSI  gegen  ilie  Schiene  ausübt.  Ks 
i-t  daher  vou  der  gruMten  NN  ichtigkeit,  in  der  Const ruetiori 

vou  Strasaenbnhnwiigeii  so  wenig  'Gewicht  wie  möglich 

starr  mit  den  Kadern  verbunden  zu  haben.  In  Berück- 
sichtigung dessen  wurden  sehou  naeh  den  ersten  Versueheu 
die  electrischen  Motoren  mit  Federn  am  Wagen  aufge- 
hängt.   Du  aber  '/jihnräder  nothwendiger  NVeise  eine  starre 

Verbindung  zwischen  Motorachse  und  Wagen  achse  her- 
stellen, kommt  bei  BenuUung«von  Zuhu  rädern  zur  l>l>cr- 

tragUOg  der  Kraft   mindestens   cinMwdeutender  Theil  des 

Motor- 

 ________      gewichtes  in 

starre  Verbin- 
dung mit  der 
NVngenncb.se. 
Die  Folge  da- 
von   i-t.  duss 
bei  /a  b  n  rail  be- 
trieb die  Stösse 
des  WagCM 
gegen  ilie 
Schienen  aus- 
serordentlich 
heilig  sinil.  die 

Anwendung 
schwererer 
Schlehen  noth- 
« eiulig  inaeheu 
und  deren  Ab- 
nutzung trotz- 
dem eine  aus- 
serordeutlieh 

rasche  ist. 
Noeh  schlim- 
mer verhält 
sich    in  dieser 

Besiehung  di- 
rectea  Aufhün- 
gen  der  Motor* 
armatur  aufder 
NV  agunnchaa, 
du  in  diesem 
Falle  ein  lamr- 
sain  luufender 
Motor  not- 
wendig ist,  der 
ein  bedeutend 
grösseres  (ie- 
wicht  hat,  als 
die  schnei  Häu- 
fenden Moto- 
ren für  Zahn- 
rad  betrieb.  Ks 
wurde  dadurch 
not  Ii  wendig, 
eine  Verbin- 
dung des  Mo- 
tors mit  der 
Wageuuchsani 

ersinnen,  die 
nur  in  der  Hc- 
wegnngs  -Rich- 
tung starr,  in 
jeder  linderen 
Kiiditung  aber 
beweglich  ist 
uml  es  ermög- 
licht, ilasganze 
Cewiclit  des 

Motors  mit  dem  auf  Federn  ruhenden  N\  ngengestell  auf- 
zuhängen.  Dieses  Problem  ist  nun  in  einfachster  Wsiss 

hei'm  Antrieb  mittel-  Kurbel-Stunden  t'clöst.  Die  Ver- 
wendung von  Kiirbel-Stamren  hat  ausserdem  noch  den 
anderen,  für  den  Strassen buhnbetrieb  sehr  wesentlichen 
Vortheil,  dnss  von  einem  Motor  beide  Wagenncbsen  ange- 
trieben werden  können. 

hei'm  gewöhnlichen  Fiscn  ha  Im  betrieb  sind  schon  der 
hohen  Geschwindigkeit  wegen  Kurven  uml  Steigungen  seht 
niii-sig:    ilie  Folge  davon  Ist,  dnss  zur  Erziclung  der 

Hierzu  eiur  Beilage. 


Stmuhird-Type  des  Eickaineyer  Field  Strassonbahuwiigens 
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Adhäsion  ün  den  Schienen  ein  geringer  Thpil  des  (Vwichtes 
der  bewegten  Mn-se  genügend  i*t.  tianz  verschieden  liefen 
die  Verhältnisse  im  Strasscnbidinbetrich.  Hier  kommen 
bedeutend  schärfere  Kurven  und  glätten)  Steigungen  (biu 
zu  10  und  seihst  1*2%)  vor.  In  diesen  Füllen  ist  das  volle 
Gewicht  der  liewegten  Müsse  kaum  hinreichend,  genügende 
Adhäsion  zu  gehen.  In  Folge  de**en  müssen  in  Fullen, 
wo  eine  einigennaassen  grö«-iere  Steigung  überwunden 
werden  soll.  Summt  Ii«  he  M  ugcuitchson  Triebachsen  sein. 
Es  tuuss  daher  entweder  für  jede  Achse  ein  he-inidcrcr 


i 


Motor  angewandt  werden,  wie  dies  bei  Znhnrudbetiieb  ge- 
bräuchlich ist,  oder  ein  Motor  mit  beiden  Achsen  ver- 
bunden sein,  —  wie  dies  in  einlacher  Weise  durch  Knrbel- 
•>':.w.-n-u  bewerkstelligt  werden  kann. 

iJie  Benutzung  zweier  Motoren  bat  ausser  den  grösseren 
Anschiiftungs-  und  Itcparaturkosten  hei'ni  electrischen  Be- 
triebe noch  den  Naehtheil,  dass  zwei  Motore  auf  demsell»en 
Waffen  schlecht  zusammen  arbeiten,  indem  die  Arbeits- 
leistuug  »ich  Helten  gleichmässig  zwischen  ihnen  vertheilt. 
Beginnt  das  eine  Kaderpaar  ein  wonig  zu  gleiten,  lauft 


also  iler  sie  antreibende  M«tor  etwrts  schneller,  *o  nimmt 
in  ihm  die  Stromstärke  ab;  der  andere  Motor  hat  alle 
Arbeit  zu  leisten  und  das  zweite  Hiiderpaar  auf  der  mit 
ihm  verbundenen  >V agenachse.  die  nun  die  gesaromte  Zug- 
kraft  liefern  rouss.  kann  in  Folge  von  Mangel  an  Be- 
rührungsfläche mit  den  Seidenen  ehenfalls  zu  gleiten  an- 
langen. Bei  Verbindung  sümnitlieher  Wngenaehsen  da- 
gegen mit  einem  Motor  müssen  entweder  sämrotliche  Bäder 
gleiten  oder  keines,  und  da  Ersteres  nicht  wahrscheinlich 
Ist,  inuss  die  Zugkraft  eines  derartigen  l'ebertragungs- 


i 


Systems  eine  bedeutend  höhere  sein,  wie  anch  die  Erfah- 
rung bestätigt.  Der  langsam  laufende  Motor  hat  gegen- 
über dem  schnelllaufenden  den  Nachtheil,  da*«  eine  grössere 
Kupfermenge  auf  der  Armatur  nothwendig  ist,  um  bei 
gleicher  Arbeitsleistung  den  Ix'istungswiderstand  ebeu>i> 
niedrig  zu  erhalten,  wie  im  schnelllautenden  Motor,  da- 
gegen ist  im  langsam  laufenden  Motor  der  Arbeits  Verlust 
durch  parasitische  Ströme  und  durch  l'mmagnetisiruug 
des  Eisens  der  Armatur  (Hysteresis)  bedeutend  niedriger. 
Anch    der    ungeheure  Arbeibverlust   durch   die  schnell 
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lautende  Zahnrudübersetzung  und  das  diiniit  verbundene 
unaug enehine,  summende  Geräusch  sind  im  langsam  lau- 
tenden Motor  vollständig  vermieden 

Ks  war  vorwiegend  der  sehr  beträchtliche  Knergie- 
Yerluat  in  den  Zahiiradübersetzungcn  und  die  Cnmöglich- 
keit,  den  Motor  bei  Anwendung  dieses  Systems  der  Arbeits- 
übertragung auf  Feilem  zu  lagern,  ■welche  die  „Fickenieyer- 
Field  Co."  bestimmt«*,  die  Zahiirad-l'ebertragung  aufzugeben 
und  sich,  nach  wohlreiflicher  l'eberlegung  aller  maass- 
gelienden  1'mstände,  für  die  Kraftübertragung  mittels 
Kurbelstangen,  als  der  meistversprechendeu,  zu  entscheiden. 

Diese  Art  Kraftübertragung  erforderte  aber  die  t'on- 
struetion  eines  Motors,  der  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
100 — 200  Umdrehungen  pro  Minute  dieselbe  Arbeit  leistet, 
wie  die  damals  gebräuchlichen  Motoren  bei  1200—  1500 
Umdrehungen.  Diese  Leistung  wurde  durch  die  besondere 
Construetionswei.se  des  Kickemeyer-Motors  erreicht,  in  dem 
die  Motorurmatur  als  Feldmagnet  benutzt  und  von  der 
MngnetisiruDgs-Spule  direct  umgeben  ist.  In  Folge  dieser 
Anordnung  ist  magnetische  Streuung  vollkommen  ver- 
mieden, der  magnetische  Kreislauf  ist  ausserordentlich  kurz 
und  der  Gesamint  betrag  des  Magnetismus  sehr  gross. 

In  der  gebräuchlichen  Motorgrösse  führt  die  Armatur,  wenn 
voll  magnetisirt,  nicht  weniger  wie  25  Millionen  Kraftlinien. 

Die  gebräuchliche  Form  des  Fickemej  er-Ficld  Standard 
Strassen bahnwagens  ist  in  Fig.  7  gegeben;  in  Fig.  H  da.« 
Wagengestell  mit  dein  Motor.  Der  Motor  leistet  normal 
30  Hl",  kann  aber  bequem  für  eine  kurze  Zeit  50— CO  HP 
entwickeln.  Der  controllirende  Mechanismus  des  Motors 
ist  so  eingerichtet,  dnss  im  Nothfalle  der  Motor  umgekehrt. 


und  damit  als  eine  ausserordentlich  wirksame  Bremse  be- 
nutzt werden  kann,  während  gewöhnlich,  wie  Fig.  s 
zeigt,  die  gebräuchliche  Handbremse  zum  Anhalten  benutzt 
wird.  Die  Wirkung  des  Umschaltens  des  Motors  ist  .v> 
etTectiv,  dass  man  dadurch  den  mit  vidier  Geschwindigkeit. 
20  M.  pro  St.  fahrenden  Wagen  in  seiner  halben  Länge 
zum  Stillstand  bringt.  Diese  Anordnung  mindert  die  Mög- 
lichkeit von  Unglücksfällen  ausserordentlich  herab. 

Fig.  ',>  zeigt  einen  grossen  Palastwageu  mit  zwei 
20  111'  Motoren;  Fig.  10  eines  der  beiden  Rüdergestelli« 
desselben  mit  dem  Motor.  Dieser  Wagen  ist  auf  der  West- 
End  iL  It.  in  Boston  in  Gebrauch. 

Kin  Vergleich  mit  den  vorher  beschriebenen  Strassen- 
bahn-Motoreu  demonstrirt  die  Vorzüge  der  Kraftüber- 
tragung mittels  Kurbelstaugen,  und  in  dieser  Beziehung 
sowohl,  wie  auch  in  der  t'oustruction  des  Motors  selbst 
niuf.s  zugestanden  werden,  da<s  der  Eickemeyer-Field 
Strassenbahu-Motor  in  erster  Iteihe  den  Fortschritt  in  derKnt- 
wickelung  des  elecrrischen  Strussenbahn-Motors  repräsentirt. 

Tertiärbahiiweaeu. 

Das  preussische  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892. 

Von 

Geh.  Überregierungsrath  W.  Gleim  in  Berlin. 
Ii  (Schluss.) 
In  Betreff  der  Frage,  inwieweit  den  sicherheilspolizei- 
liehen  Rücksichten   bei  der  Genehmigung  Rechnung  zu 


Actien-fletelUeluift  für  Herr/bau  und  lluttenbefrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  alt  Specialüüt  Rillenschienen  für  Stratutembahnen 

in  mehr  alt  45  vertchiedenen  Pn>rilen,  in  llöhth  ron  c<ti--2Uo  mm 
und  20— ■SS  ky  pro  m  »J,&er. 


Da*  Sißüttm  Phoenix  itt  eintluiliy,  daher  schnell  und  bitliy  :u  ceiteyfn. 
Da»  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 
Miniem 


Dan  fyitem  Phoenix  eignet  sieh  für  jede  Art  eon  liririeh. 


Das  S 


trottle  Verbreiittn 


i  ton  all 


:  Amt  I,  228 


Hartgusswerk 


Der  heutigen  Nummer  liegt  eine 
Bei  lag»?  des 

Gmsonwerk, 

Magdeburg-Buckau. 

bei.  betreffend 

Sombart's  geräuschlosen 
Patent-Gasmotor, 

Kx  e  *■  1  sior-  ?l  Ii  Ii  I  <■, 

Hartgass-Räder,  Hartguss-Walzen, 
Zerkleinerungs-Maschinen. 

Coks-  Q.  Kchlcnbrcchor  etc., 

worauf  wir  unsere  Leser  ganz 
spec.iell  hinweisen. 


Maschinenfabrik 

Torrn.  K.  E  Kttie  &  Co.,  AcL-Gol 


Dresden -Löbtau 

«npfehll  nach  verschiedenen  Systemen 

Hait^nssweichen  und  Herzstücke, 

Camplette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

Wir  uVmehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  BaluineKie  excl.  Erdarbeiten. 

WalzenstUhle  zum  Futterschroten. 
Neariffeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


Klein- 
bahnen. 


Mittheilungen  üb**  bereits  projectirte 
Bahnen  in  Schmal-  und  Normalspur 
für  Pferde-  und  Locomotivbetrieb  oder 
über  Linien,  die  sich  für  solche 
Bahnen  gut  eignen  und  rentiren  würden, 
werden  dlscret  und  vorzüglich  hoiiorirt 
von  einer  grösseren  Eisenbahn-Bau- 
untemehmnug,  welche  solche  Bahnen 
als  Speciahtät  für  fiemde  sowie  eigene 
Rechnung  baut  und  mit  bedeutendem 
Capital  ausgerüstet  ist. 

Anfragen  zu  richten  unter  S.  B.  1532 
an  HaaNvnMteln  «k  Vog-ler. 
v    <.  Köln. 
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unwcisung  MIO 
der  höchsten 
Stimmung  der 
.  ( ienehmigung  t' 


ist,  i'utliält  sich  dus  (ict>etz  begreiflicherweise 
näherer  Bestimmungen.  l>agegen  sind  für  die  Wahrung 
der  verkelirspolizeilirlien  Interessen  in  den  wichtigsten  Be- 
ziehungen der  genehmigenden  Behörde  die  W  eg«  einiger- 
man.sscu  vorgezeichnet.  iJem  l'uternebnier  kann  die  Ver- 
pflichtung zur  Herstellung  der  Huhn,  zur  KrofJ'nung  und 
zur  Aufreehtcrhaltung  des  Betriebes  und  zur  Kriegung  von 
Geldstrafen  im  Falle  der  Vernachlässigung  dieser  Pflichten 
unterlegt  werden.  Ks  kann  ferner  vorbehalten  werden,  die 
l  ntcruehmer  von  Bahnen,  auf  welchen  die  Beförderung 
von  (•  utern  stattlinden  soll,  zur  (iestnttung  der  Kinführiing 
von  Ansehlussgleisen  tTir  den  l'rivatverkehr  unzuhulten. 
Von  Festsetzung  eines  Fahrplanes  kann  für  einen  bei  der 
(ienehmigung  zu  bestimmenden  Zeitraum,  dessen  Verlän- 
gerung -tatthnft  ist,  abgesehen  werden.  I)ie  Aiisführungs- 
rdert  jedoch  in  jedem  l  alle  die  Festsetzung 
zuliis-igen  Falirgescliwindigkeil.  1  tic  Be- 
liefördvruugspreise  inuerhulb  eines  bei  iler 
fortzusetzenden,  mindestens  fünfjährigen  Zeit- 
raumes ist  dem  freien  Krmcssen  des  l  nternehmers  über- 
lassen. Nach  des 860  Ablanf  tindet  nur  die  Festsetzung 
ihres  zulässigen  Höchstln-trages  statt.  Für  den  Kahnplsin 
und  die  Beförderungspreise  schreibt  das(iesetz  öffentliche 
Bekanntmachung  und  für  die  letzteren  ihre  gleichinüssige 
Anwenilung  für  •ledermnnn  vor.  wodurch  insbesondere 
Kefnclien  ausgeschlossen  sind. 

Keines  Vorbehalte*  Ih-'i  der  (icucluuigung  bedarf  es  in 
Betreff  der  Verpflichtung  de*  I  nternehmers.  amleren  Klein- 
bahnen und  den  Eisenbahnen,  welche  dem  Eisenbahngettetze 
vom  .!.  November  1834  Unterliegen,  den  \\  eichenanschluss 
an  seine  Buhn  zu  gestatten.  Iliesc  Pflicht  ist  durch  das 
besetz  selbst  hegrundet,  ebenso  aller  auch  das  Kecbt  des- 
selben, dm  AnHChlUM  an  diese  Bahnen  zu  verlangen. 

Ausser  der  Prüfung,  welche  zutn  Zwecke  der  Fest- 
stellung der  (ieuehmigiiiiirshediutrungen  vorzunehmen  ist. 
bedarf  es  für  Bahnen,  welche  mit  Musclüncnknilt  betrieben 
werden  sollen,  noch  iler  |-'cststcl|uU"  lies  Itaiiphllies  Ulli 
Gnmd  eines  der  l'lanfeststelliing  zum  Zwecke  de?  ICnteig- 

fimg  naclige bildeten  Verfahrens,  welches  sich  erübrigt, 
wenn  eine  l'lanfeststellung  zum  Zwecke  iler  Enteignung 
stattfindet,  oder  wenn  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
den  I  ntcruchiucr  davon  entbindet.  Ks  hat  den  Zweck, 
Oritten.  deren  Interessen  durch  den  Bau  oder  Betrieb  der 
Balm  gefährdet  werden.  Gelegenheit  zur  .Wahrnehmung 


dieser  Interessen  zu  geben.  Die  genehmigende  Behörde 
entscheidet  darüber,  ob  und  inwieweit  den  betreffenden 
Anträgen  Rechnung  zu  tragen  sei. 

I»ie  Fi  Öffnung  des  Betriebes  setzt  die  Krlaubnis>  der 
zur  (ienehmigung  zuständigen  Behörde  voraus,  welche 
nicht  ei-theilt  werden  darf,  wenn  eine  zu  diesem  Zwecke 
vorzunehmende  Prüfung  ergeben  hat,  dass  wesentliche  Be- 
dingungen der  (ienehmigung  nicht  erfüllt  sind. 

Zur  l  elHTwachung  der  Erfüllung  iler  hiernach  den 
Kleinliahnen  obliegenden  Verpflichtungen  dient  die  Aufsicht, 
welcher  alle  Kleinbahnen  unterworfen  sind.  Zur  Beauf- 
sichtigung ist  diejenige  Behörde  berufen,  welche  die  (ie- 
nehmiguug  für  das  I  ntel  nehmen  in  seinem  jeweiligen  Be- 
stände zu  erlheilen  haben  würde.  Bei  der  Aufsicht  über 
Bahnen  mit  Maschinenbetrieb  wirkt  die  Kisenbahnbehörde 
mit:  für  die  eisenbnhnteclinische  Beaufsichtigung  derselben 
ist  die  letztere  allein  zuständig.  Ihr  liegt  auch  die  Prü- 
fung der  Bctncbsniascliinen  vor  ihrer  Einstellung  in  den 
Betrieb  und  nach  Vornahme  erheblicher  Aenderung,  sowie 
ihre  periodische  Revision  während  des  Betriebes  ob.  Ver- 
pflichtungen, welche  nicht  im  Gesetze  oder  in  der  (ieneh- 
migung ihre  rechtliche  (irundlage  haben,  können  dem 
l  nternehnier  im  Aufsichtswege  nicht  auferlegt  werden. 

Ufa  auf  tliuulicliste  Förderung  der  Iv  leinbahnunter- 
nehmungen  gerichtete  Tendenz  des  (iesetze*  zeigt  sich 
auch  durin,  dass  dieselben  hinsichtlich  der  an  den  Staat 
zu  entrichtenden  Steuern  wesentlich  günstiger  gestellt  sind, 
als  die  Eisenbahnen.  Während  die  letzteren  einer  verhält- 
nissnuissig  hohen  Progressionssteuer  von  ihrem  Reinerträge, 
der  Kisciiluihimbgubc,  unterworfen  sind,  haben  die  Klein- 
lmhneu  ledigiicll  die  Gewerbesteuer  auf  (irund  des  Gewerbe- 
steuergesetzes  vom  21.  .luni  )s!H  zu  zahlen. 

Das  Kleinbahiiuuteruchmungsrecht  erlischt  selbstredend 
nach  Ablauf  de-.  Zeilraumes,  für  welchen  dasselbe  ertheilt 
ist  und  nach  dem  Wegfalle  desjenigen,  «lein  es  lediglich 
für  seine  Person  ertheilt  ist.  Die  Genehmigung  kann  aber 
auch  von  der  Aufsichtsbehörde  für  erloschen  erklärt  werden, 
wenn  die  Bahn  nicht  innerhalb  der  bei  der  (ienehmigung 
bestimmten  Frist  ausgeführt,  oder  dem  Betriebe  ül»crgrhen 
wird,  \  erlüugertingen  der  Frist  sind  dadurch  nicht  ans- 
geacbloMen.  Zur  Zurücknahme  der  (ienehmigung  ist  die 
Aufsichtsbehörde  berechtigt,  wenn  der  Bau  oder  Betrieb 
ohne  genügenden  (irund  unterbrochen,  oder  wiederholt 
gegen  die  dem  Unternehmer  nach  der  Genehmigung  oder 


Pediolith- Asphalt-Gesellschaft  Kerting&Co. 

Berlin. 

Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  Patentlrt  in  ts  Staaten. 

Gussasphalt- Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

MAnalge  Prelne. 


Steinbrecher 

neuester  Constructioo, 

in  G  näselten  oder  Gosastahl  ans* 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerkn 
zur  Herstellung  von 


mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 
Maurersand 
VOM  Oostoin  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmt liehe  sonstige 

ZertMEßrüD£S-MiiS£liiiiEfl 


Brinck  &  Hühner,  Maschinenf a brit  Mannheim. 
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nach  dem  tiesetze  obliegenden  \  orpllii-htu ntTfii  in  wesent- 
licher Beziehung  Verstössen  wird.  (legen  die  Krli'isrtiunus- 
crklärnng  und  gegen  die  Zurücknahme  der  tienehmignng 
kann  die  Entscheidung  des  Ohcrvcrwultungsgerichtes  an- 
gerufen werden. 

Ein  dem  l'nternehmungxreehte  für  Kleinbahnen  cigen- 
thümlicher  Aufhcbungsgrund  ist  <lie  Enteignung  derselben 
durch  den  Staat.  Berechtigt  zur  Enteignung  ist  der  Staat, 
wenn  eine  Kleinbahn  eine  solche  Bedeutung  für  den  bffcrtt- 
lichcn  Verkehr  gewonnen  hat.  dass  es  von  dtm  >tnats- 
rninistciium  für  nnthwendig  erachtet  wird,  sie  als  ein  (died 
des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  zu  behandclu.  l'i'ir  der- 
artige Enteignungen  bat  das  (iesetz  ein  besonderes  Ent- 
eignungsrerht  Geschäften,  welches  sich  von  d«  tu  allge- 
meinen Enteignungsrechte,  insbesondere  in  Betred'  der  Be- 
messung und  Ermittlung  der  7.11  leistenden  hntsehüdigmtg 
und  in  Betreff  des  Verfahrens,  unterscheidet.  ITir  die  Be- 
messung der  Entschädigung  soll  regelmässig  (|«>r  Ertrags- 
werth  der  Bahn  die  tiruiidlage  bilden.  Wenn  aber  das 
Unternehmen  noch  nirht  länger  als  fünfzehn  .lahre  im  |!e- 
triebe  ist,  so  kann  der  l'uternehmer  verlangen,  dass  die 
Entschädigung  mich  dem  Werth«  derjenigen  ( ogenstiinde 
festgestellt  wird,  welche  in  ihrer  Vereinigung  das  Bahn- 
unternehmen  bilden.  Dem  in  dieser  Weise  ermittelten 
W'erthe  werden  hiuzugcschlagen:  -2n  l'rocent.  wenn  die 
Enteignung  in  den  ersten  fünf  »Innren  des  Betriebes, 
10  l'rocent,  wenn  sie  in  den  folgenden  zehn  Jahren  er- 
folgt. Der  Staat  kann  die  Festsetzung  der  Entschädigung 
nach  diesem  W'erthe  verlangen,  wenn  für  ein  mehrere 
Bahnen  umfassendes  l  nternehnien  der  Bestimmung  der 
Genehmigung  zuwider  nicht  derart  Heclinung  geführt  ist. 
dass  der  Ertrag  der  zu  eiiteignenden  Hahn  daraus  ersehen 


I  m  die  Rechtsverhältnisse  der  zur  Zeit  des  Erlasses 
des  Gesetzes  bereits  bestehenden  Kleinbahnen  thunlicltst 
in  Uebereinstimnuing  mit  >len  Vorschriften  des  Gesetzes 
zu  bringen,  ist  einem  Theile  der  letzteren  ohne  weiter* 
ft'ir  die  bestehenden  Kleinbahnen  Heining  verliehen 
so  namentlich  dein  Erfordernisse  der  <  »eiiehmiguiig 
zu  wesentlichen  Aeiideruugeii  des  l'utcruchmcns,  der  An- 
lage oder  des  Betriebes,  der  Pflicht  zur  Veröffentlichung 
der  Fahrpläne  uml  der  Bcförderungspreise.  sowie  der 
gleichmüssigen  Anwendung  der  letzteren,  der  Aufsicht  über 
die  Kleinbahnen,  ilem  Uechte  rler  Aufsichtsbehörde  zur 
/urücknahme  der  tJenehmigung,  der  Besteueruni:,  der  Ver- 
pflichtungen  im    Interesse  der  Bnstve  nvnltung.    I  ud  e- 


kann  die  Genehmigung  von  wesentlichen  Erweiterungen 
oder  Aenderungen  des  l'iiternehmens,  der  Anlage  oder  de* 
Betr'ndies  davon  abhängig  gemacht  werden,  dass  der  l'nter- 
nehiner  sieh  auch  für  die  bestehende  Bahn  den  sämtnt- 
lichen  Bestimmungen  des  Gesetzes  unterwirft. 

Ebenso,  wie  die  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden 
Kalmen  unterster  Ordnung,  entbehrten  auch  die  lediglich 
für  1'rivHtzwecke  bestimmten  Bahnen,  und  zwar  sowohl 
die  mit  einer  Eisenbahn  durch  Weichenanschluss  verbun- 
denen, wie  auch  die  übrigen,  mit  alleiniger  Ausnahme  der 
Bergwerksbalinen.  welche  als  Zubehör  der  Im»!  reitenden 
Bergwerke  ilcu  Bestimmungen  des  Berggesetzes  vom 
■.'■I.Juni  1  *'>.')  unterstehen,  der  gesetzlichen  Uegeluug.  Als 
Anlagen  rein  privater  Natur  bei  lullten  sie  nur  insofern 
einer  Genehmigung,  als  solche  für  bauliche  Anlagen  dieser 
Art  allgemein  vorgeschrieben  war.  Auch  die  an  öffentliche 
Eisenbahnen  angeschlossenen  l'rivatgleise  machten  hiervon 
keine  Ausnahtiieii.  Namentlich  fehlte  auch  den  Eiscubalin- 
aiifsii'htsbehörileii  die  Befugniss  einer  Einwirkung  auf  die- 
selben. l)er  Eigentliümer  rler  Eisenbahn,  an  welche  sie 
unschliesseii  sollten,  konnte  sich  nur  durch  l'rivutvcrtnig 
diese  Einwirkung  sichern,  wozu  er  um  deswillen  in  der 
Eagi'  war.  weil  er  die  Gestaltung  des  Anschlusses  an  seine 
Bahn  von  der  Annahme  der  ihm  geeignet  erscheinenden 
Bedingung  abhängig  machen  konute.  Andererseits  stand 
diesen  Aiischbi-sbalinen  auch  keines  derjenigen  Hechte  zu, 
welche  durch  Gesetze  den  öffentlichen  Eisenbahnen  einge- 
räumt sind.  Zum  Erwerbe  des  für  die  Bahn  erforderlichen 
Grund  uml  Bodens  wann  sie  nuf  Vertrag  mit  dem  Eigen- 
thümer.  zur  Benutzung,  sogar  zur  lelierschreitung  öffent- 
licher W  ege  auf  die  Gestattiing  des  W  egeeigenthümers  und 
auf  die  Genehmigung  der  W  ejrcpolizcilMdinrde  angew  iesen. 
|)ns  vorliegende  tiesetz  ent lullt  nur  Vorschriften  über 
wilehe  l'rivatgleise.  welche  mit  öffentlichen  Eisenbahnen 
oder  mit  Kleinbahnen  derart  in  unmittelbarer  <  ileisvcrbin- 
ibitig  stehen,  duss  ein  l 'ebergaug  der  Betriebsmittel  statt- 
limleii  kann,  und  auch  nicht  für  alle  solche  Auschluss- 
babnen.  sondern  nur  für  diejenigen,  welche  zum  Betrielte 
mit  Ma«  liiui-n  eingerichtet  werden  sollen.  W  ie  die  Mo- 
tive <les  Gesetzes  erg.ib-n.  war  für  die  Beschränkung  der 
Kegehmg  für  diese  Buhnen  der  Entstand  maiissgebend, 
ila-s  die  mangelhafte  Beschaffenheit  derselben  infolge  des 
1 'ebergaug.-.  der  Betriebsmittel  eine  ungünstige  Einwirkung 
auf  il:e  Hahn,  an  welche  sie  angeschlossen  wenlen  sollen, 
ausüben  kann.  Eür  diese  Bahnen  ist  die  Bezeichnung 
Brivatan-rhlus  bahnen   gewählt   worden.    In   Bot  reff  der 


Berliner  -Ä.ep3a.a.lt-G-esellscla.aift 

KOPP  &  C!I= 

(Ufartiiiikenfelde)  Kaiserin  AiigHMta-Allce 

Zweig-gosoh&ft  In  Leipzigs,  Aeossere  Tanohatr  -  Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Münelten,  Hannover.  Munster  und  J.üboclt  rot.  200000  qm  verlegt. 
Fahrik  von  Atphall  Oachptop»,  Hslicemeiit  und  IwUrptatten,  D*chet*d«ckuogiMi  in  Holiccminl.  Pappe,  Schiefer  *te. 
Uoboruauine  von  Aephaltirungen  jedw  Art,  sowi«  vun  Holzpflaster  für  Strassen,  Hofe,   Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampf  Beton. 
t  r-  Ktyene  AfciilutllKriitMMl  In  ^orviolilc*  -j-  »  


Deutsche  Asphalt-Aetien-Gesellsehaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


Barmen.  Bremen,  Breslau.  Frankfurt  am 
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übrifffii  Duhnen  für  den  Privntverkehr  ist  es  daher  bei 
dorn  bisherigen  Uechtszuslundc  verblichen. 

I)ic  Acndcrung  des  Rechtes  der  l'ri»ntan.»chlusshahnen 
besteht  im  Wesentlichen  nur  darin,  dntt  dieselben  grund- 
sätzlich dem  (ienehmigungszwangc   und  einer  besonderen 

Aufsieht  unterwürfen  worden  sind.  Die  Genehmigung  wird 
von  dein  KegterungspriWdenten  im  Einvernehmen  mit  der 
von  dem  Minister  bezeichneten  Kisenbnhnbohördc  ertheilt. 
Die  der  Genehmigung  vorausgehende  Prüfung  beschrankt 
sieh  nuf  die  sichcrlicitspolizcilichcn  Kiieksiehten,  welche 
auch  bei  <ler  Prüfung  der  Anträge  auf  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  zu  wählen  sind.  Wenn  aber  eine,  im  eine 
öfTentliehe  Eisenbahn  anschliessende  ['rmitan-clilu—bahn 
von  ilem  Eigenthümer  der  ersten  angelegt  und  betrieben 
werden  soll,  hat  die  genehmigende  Ihdiördc  nur  zu  [»rufen, 
ob  und  inwieweit  es  des  [Schutzes  getreu  scbädliehe  Ein- 
wirkungen der  AnInge  un<l  des  Betriebes  l»ei|arf.  Die 
lelrerwnchung  der  Anlage  unil  des  Itetriehes  der  l'rivut- 
nnschlusshuhn  hinsichtlich  <ler  Betriebssicherheit  liegt  in 
diesem  bulle  der  Eiseubahnuuf>icht»beliörde  ob.  In  Üetrefl" 
des  Erfordernisses  der  Feststellung  des  Bauplanes,  der  Er- 
theilung  der  Genehmigung  zur  Erölfnung  des  lietriebes. 
der  l'rütung  der  lietriebsmasehinen  und  der  Zurücknahme 
der  Genehmigung  für  deu  l  all  wiederholten  Verstosses 
gegen  wesentliche  Bedingungen  derselben  sind  die  l'rivut- 
ansi'hlusshuhncu  den  Kleinbahnen  gleichgestellt. 

I>ie  Aufsieht  über  die  Privatniischlu»sbnhnen  ist  in 
derselben  W eise  geordnet,  wie  diejenige  über  die  Klein- 
bahnen. Die  eisenhuhntcchnischc  Aufsieht  steht  jedoch 
derjenigen  Mehörde  zu.  welehe  die  Buhn,  an  Welche  die 
l'rivutiinsehlussbahn  anschürest,  zu  beaufsichtigen  hat. 
Dieser  Aufsieht  unterliegen  nach  ilie  sur  Zeit  des  Gesetaes- 

erhisses  bereits  bestehenden  Privntnnschlusshahiu n. 

Für  die  Bergn-erkshnhnen  ist  es  bei  dem  bisherigen 
Rechte  belassen  worden.  Ihre  Genehmigung  und  lietiuf- 
sichtigung  liegt  daher  den  Bergbehörden  ob.  Nur  in  eisen- 
bnhutecbniselier  liezieliung  sind  sie  flureh  das  Gesetz  der 
Aufsieht  der  A  utsichtsbehörde  der  Hahn,  au  welche  sie 
anschlössen  sind,  unterstellt  worden. 

An  deiu  lediglich  privaten  Clinrncter  lieser  Hahnen 
hat  das  Gesetz  nichts  geändert;  insttesoudere  ist  für  die 
Benutzung  öffentlicher  Wege  für  dieselben  nach  wie  vr»r 
die  Zustimmung  des  I  nterhaltungsptlichtigen  und  die  Gc- 
nehinigung  der  Wcgcpolizeibehöide  ei  forderlich. 


Ks  muss  anerkannt  werden,  dass  durch  das  (iesetz  ein 
Recht  geschalten  ist,  welches  die  Möglichkeit  gewährt,  die 
rechtlichen  Verbältnisse  einer  jeden  Kieinbahu  ihrem  /wecke 
und  ihren  Interessen  entsprechend  zu  gestalten.  Dem  Er- 
messen  der  genehmigenden  Behörde  ist  es  überlassen,  wie 
weit  sie  den  l'nteruehmer  in  der  Freiheit  der  Bewegung 
beschränken  will.  Dnss  darin  das  Maas*  des  unbedingt 
Notbw endigen  nicht  üerschritten  werde,  ist  durch  ilie  Aus- 
fülirungsiinweisiing  den  für  die  Genehmigung  zuständigen 
Behörden  zur  Pflicht  gemueht  worden.  Ks  steht  daher  zu 
hoffen,  dass  <ler  /.werk  des  (Jesetzes,  durch  Gewährung 
einer  festen  Uechfsgrumllage  die  Kleinltnhnunteruehmungen 
möglichst  zu  fordern,  ohne  dieselben  mit  unnöthigen  Fesseln 
zu  belasten,  in  \\  irklichkeit  erreicht  werde,  Fraglich  er- 
scheint es  nur.  ob  die  Beseitigung  der  rechtlichen  Hinder- 
nisse und  Erschwerungen  die  Entwicklung  dieses  Verkehrs- 
zweiges in  dem  erwünschten  Mnnsse  zur  Folge  haben 
werde.  Dass  sich  für  einzelne  Linien,  welche  mit  Wahr- 
scheinlichkeit einen  lohnenden  Ertrag  versprechen.  Unter- 
nehmer finden  werden,  ist  nicht  zu  bezweifeln.  Hiermit 
ist  aber  dem  öffentlichen  Interesse  wenig  gedient.  Für  die 
Versorgung  der  Städte  mit  Pferdebahnen  mag  es  genfigpii. 
lediglich  der  I  nteniehiuuugslust  der  l'rivaten  freien  Ijiuf 
zu  lassen.    Die  Interessen   lies  Landes,   insbesondere  der 

Landwirt hschaft,  weben  aber  auf  einen  planmfisslgen  Aus- 
bau von  Kleinbahnen  hin,  um  zu  verhindern,  du-s  s.ich  für 
Weniger  ertragreiche,  im  wirthschnftlicheti  Interesse  jedoch 
sehr  wünschenswert  he  Strecken  keine  1'nteruehmer  finden. 
Aufgabe  der  grösseren  i  oiiimunaiverbänile  wird  es  sein, 
mit  den  ihnen  zu  Gebote,  stehenden  Mitteln  hierauf  hinzu- 
wirken. Auf  Staatshill'e  zum  Aushau  von  Kleinbahnen 
kann,  wie  der  Finanzminister  bei  Herathung  des  Gesetzes 
im  Kerrenhuuse  erklärte,  jedenfalls  da  nicht  gerechnet 
werden,  wo  die  Kräfte  der  Nächst het heiligten  hierfür  aus- 
reichen. I  m  den  F'rorinxklverbanden  die  Usung  ihrer 
Aufgabe  zu  erleichtern,  hat  das  Gesetz,  dieselben  ermäch- 
tigt, die  ihnen  zu  bestimmten  Verw endimgszwpcken  iiber- 
wii-seneu  Dotationen  auch  zur  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  zu  verwenden.  Mehrfach  sind  auch  bereits 
bei  den  zii-tiimligvn  Organen  der  l'rovinzialverwaltuiig 
Anträge  auf  eine  systematische  Förderung  dies«--  Verkehrs- 
mittels gestellt  worden.  Möge  ihnen  und  den  in  anderen 
Provinzen  zu  erwartenden  gleichen  Anregungen  der  Erfolg 
nicht  fehlen! 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzen 

jeder  Otöbm  nnd  Conatruction  fertigen 

Jul.  Wülff  &  CO.,  Maschinenfabrik  n,  Eisengießerei,  Heilbronn. 


Eisenbahnwesen! 

Allen  Firmen,  welche  mit  den 
Staats-  und  Piiratbahnen  Deutsch- 
lands Verbindungen  unterhatten,  resp. 
anmistiebi-n  suchen,  empfehle  icli  den 
im  «Iftta  lah-ganq  pro  1H9!1  in  meinem 
Verlage  erscheinenden 

..Kalender  für  Eisenbahn- Beamte'- 
als  eine  wirkungsvolle  Insertion« 
gelegenheit,  da  der  Knieuder  sich 
der  Anerkennung  der  hütenden  Kreise 
seit  Jahren  orfreut  und  den  liüeh<i!*n 
Verwaltungsstellen,  sowie  den  Diiec 
tiotien,  Butriebsümtern  etc.  etc.  zugiinp- 
lich  gemacht  wird.  —  Prospeete  und 
B  Probe- Kxenipbire  stellen  zu 
Berlin.  Lützowstr.  Ü7. 

Vorlag 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta- Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  sirilia- 
ni  sehen 

Stampfasphalt. 

Seit  18S9  auf  Berliner 
Strassen  50000  üm  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 


Isolirplattenfabrik. 
Dachdeckungen 

in  Pappe,  Holzceraent, 
Schieier. 


Stampfbeton 

f.Höfe,Fabriken.  Promenaden. 


unter  » ;  a  r  a  n  t  i  e. 


mente.  Fei, 
und 


Cemeptl:  b  d  ststeinfa  briat- 

Burgere  teigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
gewissenhafte  Ausführung 

herrorragand  bewahrt. 

I  -  .I.rli»fii.n.  riitl.nl. ln>. 
Tu,  ,  ..iil»«»r»l»rr,  Ei>rsll»*Mrkfp. 
krrrrimkrmti. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Herlin.    Auf  der  elektrischen  Hochbahn,  welche 
Siemens  &  Hnlske  von  der  Warschauer  Krück* 
Zoologischen  Harten  in  Betrieb  setzen  wollen. 


bis  zum 
sollen  nicht, 

wie  bei  «ler  electrischen  Untergrundbahn  in  landein,  elec- 
trisi'he  Lokomotiven  als  Zugkraft  tTir  die  Personen  tragen 
verwendet  werden.  Siemens  £  Hnlske  halten  eleitrisehe 
I/ienmotiven  nicht  für  zweckmässig,  du  ihr  einziger  N  or- 
theil gegenüber  den  I );ini|ifliM  omotiven  nur  in  ihrer  Rauch- 
loalgkeit  bestehe,  während  sie  aller  übrigen  Vortheile  de« 
electriachen  Betriebes  verlustig  gehen.  I>er  eleetrische 
Betrieb  ist  vielmehr  derart  geplant,  ibuw  jeder  einzelne 
Wagen,  auch  wenn  die  Wagen  in  geschlosseneu  Zügen 
verkehren  sollen,  eine  Ausrüstung  mir  zwei  iCleetromotoren 
erhält.    I)ie  Vortheile  eines  solchen  Hetriebcs  mit  Motoren- 

wagen  wurden  darin  getundeu.  das-  alle  Achsen  des  Zuges 

bei  gleich  Ina  Bälge  r  Belastung  glcirhuiüs>ig  angetrieben  und 
gebremst  werden,  Üasa  ferner  die  Nutzlast  der  Personen 
Sie  Adhäsion  zwischen  Kail  und  Schiene  erhöhen  hilft  und 
die  1m-w egemle  Kraft  im  Schwerpunkte  eines  jeden  Wagens 
angreifen  kann.  W  eiter  ergiebt  sieh  auch.  d:iss  ein  aus 
electrisidien  Motoren  zusammengesetzter  Zug  atiharte  Kurven 
leichter  befahren  und  erhebliche  Steigungen  bestens 
überwinden  kann.  I'ür  die  bauliche  Anlagt',  also  für  den 
eisernen  Vinduet,  ist  der  Betrieb  mit  Motoren  noch  inso- 
fern besonders  gün«tig,  als  die  tragende  ( 'onstructioii  nur 
für   einen  Raddruck  von  l.s  bis  1.-,  Tonnen   bereehliet  zu 

werden  braucht,  während  sich  bei  einem  l^ictMOutivbetrieh 
dieser  Itaddruck  auf  etwa  7  Tonnen  belüut't  und  mithin 
eine  iH'deuteud  stärkere  ( '«Instruction  des  \  iaduetes  xer- 
lnngt.    Zu  «lieaen  Vortlt^ilen  gesellen  sieh  noch  solche 

in  Bezug  auf  ljulüchheit  und  Billigkeit  des  Üetriebes,  du 
bei  den  Motoren  wagen  das  Vorn  und  Hinten  wegfallt  und 
dieselben,  je  nach  der  wechselnden  Stärke  des  \  erkehrs, 
ein-,  bezw.  nusrungirt  werden  können.  Was  die  llalte- 
-fteJlen  anbetrifft,  so  -iml  deren  Bahustcige  auf  eine  Länge 
von  drei  Wagen  bei  einer  Breite  von  drei  Metern  bemessen, 
idntrittaflur,  Wnrtesaal.  Aborte  und  Fahrkartenschalter 
fallen  weg.  Auf  einer  Treppe  steigt  man  zu  den  beiden 
Bahnsteigen,  welche  zu  beiden  Seiten  der  U leise  ungeordnet 


sind,  empor.  Kine  leichte  Halle  soll  l>eide  Buhnsteige  mal 
die  von  ihnen  eingeschlossenen  Gleise  überdecken.  An 
dem  anderen  Kode  der  Bahnsteige  lindet  das  Hinabsteigen 
der  angekommenen  Fahrgäste  statt.  Der  Verkauf  der 
Fahrkarten  lindet  durch  einen,  tun  Fus.se  der  Aufgnugs- 
treppc  stehenden  Beamten  direct  vom  Block  aus  statt, 
wahrem!  ein  am  Fusse  der  Abgungstrcp|ua  stehender  Be- 
amter die  benutzten  Fahrkarten  wieder  in  Kmpfnng  uimint. 
So  viel  in  kurzen  Zügen  über  den  beabsichtigten  Betrieb. 
Ob  die  elcetrisehc  HochlMthu  wirklich  zur  Ausführung 
kommt,  muss  die  Folgezeit  lehren.  Zugestehen  lässt  sich, 
das»  der  Protest,  welchen  die  im  Zuge  der  Bülowstrasse 
wohnenden  Hausbesitzer  gegen  ilie  Anlage  erhellen,  nicht 
so  gani  Dn begründet  ist.  denn  in  der  Thal  wird  die  jetzt 
so  vort  heil  hafte  Krscheinnng  jenes  Strassenzuges  durch 
den  Bahnviaduct  erheblich  getrübt,  und  zwar  auf  Kosten 
des  Werthes  <|er  anliegeuden  Gebäude. 


Entscheidungen. 


K  Ii  t  Ii  a  ,1  i: 
>t  rassen  Ii  Ii  t>o  —  i 


itlll 


An  Sur ü  c  h  i 
T*    n  Ii  c  h 


•herungsgesetz.    Fincm  Hainufstnis 


nes  llanipt- 
I  n f ii  1 1  -  Ver- 
•nbahnschatVner, 

Weiclier  nach  Ablieleruug  seiner  Tageseinnahme  und  des 
l'ahrkttrtenbestaiides  mit  Freifahrterlaubniss  der  Hohn  Ver- 
waltung einen  Bahnzag  zur  Rückfahrt  von  dem  entfernt 
belegenem  Betriebsbureau  nach  seinem  Wohnort  benutzt, 
in  dem  llietisUcrhiiltniss  zur  Verwaltung  im  übrigen  aber 
verbleibt,  stehen  für  die  Folgen  eines,  auf  dieser  Fahrt 
erlittenen  l  ntälls  Fntschäitigiingsansprüche  nach  ilein 
l  nfnllversicherungsgesotzc  zu.  .denn  die  Gewährung  der 
freien  Rückfuhrt  stellt  sich  als  ein  Theil  des  Lohnes  dar, 
als  eine  Natumlleistiing,  welche  ihm  auf  Grund  des  lüen-t- 
Vertrugen  gewähr!  wurde.  Diese  ist  aber  ferner,  weil  die 
Niltur  des  Eisenbahnbetriebes,  welcher  über  grössere  oder 

Entfernungen  sich  erstrfekt,   die  Gewährung 

Vortheile  an  die  Bediensteten  mit  sich  liringt, 
umlers  die  erforderlichen  Arbeitskräfte  beschallt 
«erden  sollen,  durch  die  Ligenthüiuliehkeiten  dieses  Be- 
triebes begründet.  Iis  unterliegt  weiter  keinem  Bedenken, 
dasa  ein  de?artig  nTJf  ltiT7klaf,rtn befindlicher  Schatfner  nicht 
nur  zur  Kücksichtnalime  <j 
ist,     wie    sie    ein    Fahrgast    nicht  zu 


[•  gegenüber  dem  Publicum  gezwungen 
üben  braucht. 


I. 


Uoldenc  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltlrung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Saiz-Ufer  No.  18. 
fiigene  AMphaltniühle. 


Goldcui,  Mcdnille 


Hvgieno- Ausstellung 
Berlin  18K). 


$  '  Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdoburg,  Cölti,  B  rorduUj  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm. 

Aspbalt-,  Dachpappen-,  Holzceraent-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrit 

GrowxeM  ii...  von  lliiohwehlel'er  and  NeliieferpltaUen. 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  ltSSi. 


Ausführung  von  Asphaltirunga-,  Ctm  ■  u l -  und  Einiluckungs-Arbeitcn.  Holzpflaster  für  Strusen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  s.  w.,  Stabfus5.böden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährig«  Garantie 
und  stehen  uns  bosto  JCougnisse  von  Kgl,  u.  Städtischen  Behörden,  Eisembahn-Vei-wnllungen  etc.  zur  Verfügung. 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Oerlin  IVW.,  DorotheenatmaHe  Mli. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Ailingen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction, 

AsphRltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumcns. 
Alleinige  Bezugsquelle  dos  nur  von  uns  dargestellten  kalkt)  rissigen,  saure- 
uod  wetterbeständigen  Austriebs: 

==  .ADIOVOl*  Saas«««»* 
Au.Hl'ü',irung  von  Fahrstrassrn  etc.  in  Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Stampf  asphtlt  Onssaaphalt. 

lern  Jahre  lHt$s  auf  Berliner  Strassen  67  000  qm  I  Material  von  unübertroflenor  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Stainpfasphalt  verlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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niitherufen  und  verpflichtet  ist,  l'nregelniüssigkeiteu  in 
dem  Betriebe  abzustellen,  z.  B.  bei  Rntgleisuugen  mit 
Hand  anzulegen.  Thäte  er  dies  nicht,  wi  würde  rlie 
Kisenbahnvcrwaltung  mit  Kecht  hieraus  einen  (jruud  zur 
Auflösung  des  Dienstverhältnisses  entnehmen  können.  Kr 
legi  demnach  die  ihm  gewährte  freie  Rückfahrt  nicht  wie 
ein  Fahrgast,  sondern  als  ein  im  Dienst  der  Verwaltung 
auch  terner  stehender  Angestellter  derselben  zurück,  mag 
er  auch  —  bei  stundenweiser  Vergütung  —  für  die  Rück- 
fahrtszeit ein  Entgelt  nicht  erhalten.  —  Während  einer  der- 
artigen Rückfahrt  hat  der  Schaffner  daher  Anspruch  auf 
eine  Entschädigung  nach  Maassgabe  des  1'nfallversn'herungs- 
gesetzes  für  jeden,  durch  den  Bahnbetrieb  als  solchen 
herlieigeführten  I  nfall,  sofern  nicht  durch  die  Art  desselben 
—  wegen  vorsätzlicher  Herbeiführung  oder  wegen  seines 
sonstigen  \  erhalten*,  das  ihn  ausserhalb  des  Betriebsbannes 
stellen  würde,  —  der  Zusammenhang  mit  dem  Betriebe 
für  aulgehoben  zu  erachten  ist."  (Kecursentscheidnng  des 
Reichsversicheruugsnmts  vom  Kl.  November  185>1;  „Die 
BerufsgenosseiiM.haft1'  Bd.  VII,  1892  S.  204.) 

Eine  privat whtliche  Verpflichtung  zur  Reinhaltung 
ihrer  Grundstücke  ist  weder  den  Eigenthümern  im  All- 
gemeinen durch  die  tiesetze  auferlegt,  noch  bei  Lttnd- 
strassen  oder  städtischen  Strassen,  als  aus  dem  Eigeiitlium 
au  dem  Strasseukörper  fliessend,  gesetzlich  anerkannt. 
Diesen  wichtigen  Grundsutz  hat  der  V.  Civilsenat  des 
Reichsgerichts  in  einer  Entscheidung  vom  21.  September 
IH'M  angenommen,  und  in  seinen  Entscheidungsgründeu 
denselben  folgeudermnassen  begründet:  ..Es  kann  dahin- 
gestellt bleiben,  ob  ein  Missbrauch  des  Eigenthums  im 
Sinne  des  §  27,  I.  S  Allg.  Preuss.  E.-R,  bloss  in  Inter- 
handlungen  oder  auch  in  l'ntcrlicssungen  gefunden  werden 
kann,  denn  rnterlassungeu  würden  als  .Missbrauch  jeden- 
falls nur  dann  anzusehen  sein,  wenn  sie  sich  als  Verletzung 

*TO  ;  I  M I  im»  WM  »WlllM  U  UM 
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isier  Versäumung  einer  rechtlichen  Verpflichtung  darstellen. 
Eine  privatrechtliche  Verpflichtung  zur  Reinhaltung  ihrer 
Grundstöcke  ist  aber  weder  den  Eigenthümern  im  Allge- 
meinen durch  die  Gesetze  auferlegt,  noch  bei  l-iindstrHssen 
oder  staatlichen  Strassen,  soweit  sie  bei  ersteren  über  die 
zur  Unterhaltung  gehörende  -  vorliegend  nicht  streitige 
—  chausseemässige  Reinigung  hinausgeht,  als  aus  dem 
Eigenthum  an  den  Strassenkörper  fliesseml,  gesetzlich  an- 
erkannt. Eine  solche  Verpflichtung  des  Grundcigenthümera 
würde  auch  in  den  erfahrungsmässig  vorkommenden  Fällen, 
dass  dieser  von  dein  Eigeuthümer  der  ülier  sein  tirundstürk 
führenden  Strasse  verschieden  ist,  nicht  zu  rechtfertigen 
sein."    O. 

Vermischtes. 

„Aaphalt."  Jn  einer  Zuschrift  bezüglich  d-r  «ach  von 
viis  gebrachten  Nomenclatur  in  der  vorigen  Nummer  unseres 
Blattes  wird  deu  „Kngin.  Newa1*  Folgende*  bemerkt : 

In  der  angeregten  Frage  giubt  es  keine  andere  Autorität, 
als  Herrn  Leon  Malo  und  Diejenige*),  welche  die  von  ihm  ge- 
wählte Bezeichnung:  „Asphal  t"  für  eine  natttrl  icho  Mischung 
von  Kalkstein  und  Asphalt  direct  oder  indirect  gebraucht 
haben.  Der  Verfasser  der  Zuschritt  stimmt  nicht  der  Ansicht 
bei,  dass  gegen  den  Gebranch  des  Namens  „Asphalt"  fUr 
asphaltische  und  bituminöse  Product«  bis  zum  Jahre  1. ••>•;•-  kein 
Einspruch  erhoben  worden  «ei.  Dm  w»r*  nicht  wahr,  was 
Kuropa  anbeträfe,  und  wahrscheinlich  nicht  wahr  für  die 
Vereinigten  Staaten 

In  Deutschland  und  der  Schweis,  sogar  in  Frankreich 
und  überall  hat  unter  Ingenieuren  und  anderen  Sachverstän- 
digen nie  ein  Missverst&ndnisa  bestanden.  „Bituminöser 
Kalksteii:  (engl  „asphaltic  liinextoneu,  frz.  „calcaire  bitumi- 
noux"),  in  der  Bezeichnung  Tür  Pflasterzwecke  ist  oft  „Asphalt- 
st ein"  genannt  worden,  nur  aus  Zweckmässigkeitsgründen. 
In  Frankreich  wird  das  Wort  „Asphalt"  durch  den  F.inttuss  der 
Schreibweise  dos  Herrn  Malo  und  bei  seiner  Kürze  vom  Publicum 
gebraucht,  um  Aspbaltwege  und  Strassen  damit  zu  Weichnen. 

tbl  l-l  I  »I  t  Ml^Xtt  |-Uttmi<W«M«Mt»tMM»«M«tctm       IX  £ 
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Asphaltgeschäft 

ron 

J.  S.  Kahlbetzer  <•  Cöln-Beutz. 


eSt  Etablirt  186a  v£CXa 

T^Z,  Fabrik  comprimirterAsphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahrbahnen.  Trottolrs,  Eisenbahn-Perront,  Ktllartien,  PfirdesR 

In  Frankfurt  a./M.,  Wieabaden,  Mainz,  Elberfeld  etc.  ausgeführt  e*.  70000 

AulDnrnnz  sämmllictier  Bauarbeiten,  Asnlialt-lsolirplatten,  Aspbail-Piailcn  i 

in  Aiplalt  uUi  Mmtim  m  Cßment-Beton-Arbeiten,  HolzjMer 

 Brite  Zeugnisse,  stehen  zur  Verfügung  
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52,  Berlin. 


Maatlx-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Traver§.  IVä-^ 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  ! 


Bestellungen  auf  Val  de  T'raverS-Asptialt,  Goudron,  Wand  Asphalt  ato.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf-Aephalt-Fahr  Strassen  (wovon  Barlin  bereits  ca.  990  000  qra,  resp.  86  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Vnl  de  Trav,  rs-Qitaa-Aap'rcalt-Aibeiten, 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  da  Travors-Ha.tix-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deahalb, 
unsere  Schutzmarke  and  die  Worte  Val  de  Traver»  auf  jedetn  Maaiiz-Brod  genau  an 

Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasphalt.  Bariin. 


Jona  W.  I.oillh. 

Director. 
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Ingenieure  und  Unternehmer  in  Frankreich  sind  so  vor- 
sichtig. ..iisphaite-comprimr"  für  Straasenflächen  von  ge- 
presstem,  gepulvertem,  bituminösem  Kalkstein  *n  «agen,  und 
„aaphalte  coiile."  für  einen  Mastix,  zusammengesetit  aus 
bituminösem  Kalkstein,  sozusagen  „usphaitiseher  gemacht  durch 
den  Zusatst  von  Trinidad-  oder  anderem  Asphalt. 

In  den  Vereinigten  Staaten  wird  diese  Mischung  aus  Tiiui- 
dadasphalt,  Sand,  Kalkstein  vom  Publicum  der  Kiirxe 


„A  sphalt  ■  Pfl astei"  genannt. 

Trinidadasphalt,  als  solcher  unreiner,  ist  nicht  reiner  As- 
phalt. Er  enthalt  faxt  fio%  \S  'asser,  Erde  und  dcrgl.  Die 
Reihe  deutscher,  französischer  und  englischer  Forscher,  welche 
über  diesen  Gegenstand  nachgeforscht  haben,  ist  unendlich 
gross  und  allen  Ingenieuren  und  Chemikern  beknnnt :  alle  sind 
darüber  einer  Meinung,  dass  „Asphalt"  immer  iweifrllo«  unter 
die  llvdrocarbono  und  HM  zu  der  Gruppe  der  bituminösen 
Substanzen  gerechnet  wild.  Ueberdias  wird  er  in  der  Natur 
nicht  nur  in  reinem  Zustande  gefunden,  sondern  auch  physl- 
cali.se  h.  nii-ln  cjitmiseh.  mit  Thon.  Band,  K  iMnh  1:1  mrf 
nnderen  Substanzen  verbunden.  m. 

Waaaeiflltratlon.  Ans  Anlas.«  von  Bernthungcn  über 
il:.-  Wass-vt-vcrso' guiig  in  1. ut  eri;  hat  ins  Ki  .-••:!  Gesiindhefls- 
amt  die  wichtigsten  £rfah  V  u  ngssä  t  ze,  nach  weichender 
Betrieb  von  Wasserwerken  mit  Sand  til  t  r  n  t  i  09  zu 
fuhren  ist,  um  in  Choleraxcileii  Ilitect  ionsgofahron 
thimlichst  Hiisziischliessen.  in  gemein verständlicher  Fiom 
ssusamtuengestellt.    Sie  lauten: 

I.  Es  ist  diilur  Sorg«!  zu  trugen,  das«  das  zur  Entnahme 
dienende  Gewässer  iFluss,  See  und  deigleichen  soviel  nls 
möglich  vor  Verunreinigung  durch  menschliche  Abgänge  ge- 
schützt wird;  namentlich  ist  das  Anlegen  von  Fahrzeugen  in 
der  XAho  der  Knlnuhmostello  zu  verhüten. 

'1.  Jta  die  Sandnltcr  ein  vollkommen  keimfrei,-»  Wasser 
nicht  liefern,  sondern  ihre  I-eistungstähigkeit  im  Zurückhalten 
der  Mi.'ioorguuisiuen,   auch    der    Ciiolenikcüne,    nur   ein  h< 
schrankte  ist.  darf  der  Anspruch  au  die  Filter  nicht  über  ein 
bcMiimiites  Manss  hinaus  erhöht  «erden. 

8.  Die  Filtrationsgeschwindigkeit  darf  100  mm  in  der 
Stunde  nicht  übet  schreiten.  . 

t.  In  solchen  Orten,  wo  der  Wasserverbrauch  so  hoch  ist, 
dass  die  hiernach  zulässige  Filtcrgeschwindigkoit  überschritten 
wird,  muss  alsbald  tili'  Abhilfe  gesorgl  werden.  Mies  geschieht 
entweder  durch  Einschränkung  des  Wnsservet  brauch  «,  in 
welcher  Hinsicht  dio  Einführung  von  Wassermnssein  für  die 
einzelnen  Häuser  zu  empfehlen  ist,  oder  durch  Vergrößerung 
der  Filterti.iclir,  beziehungsweise  Neuanlag«  weiterer  Sandfllter. 

5  Undurchlässig  gewordene  Filter  dürfen  nur  soweit  ab- 
getragen werden,  das*  eine  Sandschicht  von  mehr  als  »j  cm 
Statke  zurückbloibt, 

fi.  Da»  erste,  von  einem  frisch  angelassenen,  beziehungs- 
weise mit  frischer  Snndsehieht  versehenen  Filter  ablaulemle 
Wasser  ist,  weil  bacterienreich,  nicht  in  den  Reinwasser- 
behälter, beziehungsweise  in  die  Leitung  einzulassen. 


7.  Dio  Leistung  der  Filter  muss  täglich  durch  liacterio- 
logische  Untersach jngen  überwacht  werden.  Erscheinen  im 
Filtrat  plötzlich  grossem  Mengen  oder  ungewohnte  Arten  vnn 
Microorganismen.  so  ist  das  Wasser  vom  Verbrauch  a'lszu- 
srhliessen  und  Abhilfe  tu  ardiaftW  Bs  empfiehlt  sich  sogar, 
das  Filtrat  eines  joden  einzelnen  Filters  gesondert  zu  unter- 
sachen. 

H.  Die  sorgfältige  Beobachtung  vorstehender  Erfahrung*- 
sätze  setzt  die  Gefahr  des  Uebertritts  von  t'holerakeimen  in 
das  Leitung** asser  auf  ein  möglichst  geringe«  Maass  herab, 
wie  dies  neuerdings  durch  das  Beispiel  von  Altona  im  Ver- 
gleich zu  Hamburg  in  grossem  Miiassstab  erwiesen  worden  ist. 

Eleotrlaohor  Feuermelder.  Dio  Herren  Almeida  und 
Silva  in  Lissabon  haben  einen  elcctrisrheti  Feuermelder  con- 
slruirt,  der  in  Folgendem  besieht:  Zwii  (Unsröhren  sind  durch 
eine  dritte,  etwa»  engere  in  der  Weise  verbunden,  dass  der 
Apparat  dl«  Form  eines  U  erhalt.  Durch  den  linken  Schenkel 
dieses  U  förmigen  Ansjitzroi.rcs  gellen  zwei  Drahte  hindurch. 
Am  inneren  Ende  des  oberen  Diabtes  ist  ein  kleines  Zinkslück 
nngelöthet,  welches  von  sechs  bis  acht  Windungen  dos  unteren, 
innen  spiralig  gewundenen  l'lntindnihtes  umgeben  ist,  ohne 
dass  jedoch  zwischen  dem  Zinkstuck  und  der  I'lutinspiiale 
irgend  welcher  (.'ontact  stattfindet  Das  Ansatzrohr  ist  mit 
Salpetersäure  von  »',•  B.  soweit  gefüllt,  dass  /.wic  hen  dem 
Niveau  derselben  und  dein  unteren  Theile  des  ZinkstiickuS  ein 

Zwischenraum  w 
lichkeit,  die 

säure  hetindel  sich  in  beiden  Schenkeln  eine  Kohlenwasscr- 
stolV  niscltung,  deren  chemische  Formel  ('  H,„  ist.  Der  Apparat 
ist  hermetisch  geschlossen  und  der  obere  Theil  ilc-s  linken 
Schenkels  des  Apparates  ist  mit  einer  Glasin  ine  bedeckt.  So 
lange  die  Niveaus  dieser  letzteren  Flüssigkeit  höher  stehen,  als 
der  obere  Theil  des  Ziiikstürk,-*,  ist  dns  Mnall  vor  jeder  che- 
mischen Wirkung  geschützt,  da  die  Flüssigkeit  die  Eigenschaft 
besitzt,  Salpeter-Dumpfe,  welehu  im  Iniit-rn  des  Apparates  ent- 
stehen konnten,  sehr  energisch  zu  nbsorbiren.  Die  beiden 
Drahte  fuhren  zu  den  Klemmen  einer  electrisehen  Klingel, 
welche  ertönt,  bald  nachdem  ein  Fetter  ausgebrochen  ist.  Durch 
letzteres  wiid  die  Temperatur  des  Raumes,  in  dem  <ler  Apparat 
sich  befindet,  erhöbt,  die  Luft  in  dein  rei  hten  unbedeckten 
Schenkel  dehnt  sich  schneller  nn«,  wie  in  dem  anderen,  von  der 
Gla-muffe  bedeckten,  in  Folge  dessen  das  Niveau  der  im  linken 
Schenkel  enthaltenen  Flüssigkeiten  ia  die  Höhe  getrieben  wird. 
Sobald   die  Salpetersäure  das  Zinkstück  berührt,   findet  eine 

i'lcctn    !  i-  -h.    Wiik'.i.j.;   M.iti    i.n  :    n   <•  tw iekett    sich  ein 

starker  elcctrischer  Slriun,  der  die  Klingel  anschlagen  lässt. 
Der  Apparat  ist,  wie  man  sieht,  höchst  einfnch  und  bietet 
mancherlei  leicht  erkennbare  Vi» theile.  Allerdings  setzt  der- 
selbe voraus,  dass  sich  die  Luft  In  dem  nnlLdeckien  Schenkel 
des  U  so  viel  schneller  erwiirmt  und  sie!,  daher  aa  viel  mehr  und 
eher  ausdehnt,  als  in  dem  bedeckten  Schenkel,  da«-*  die  Flüssig- 
keit in  dem  letzteren  bis  zur  Berührung  mit  dem  Zinkstück 
steigen  kann. 


-,.-iei,n:o    mm    nnii    innre'»  ij\ UhS  l  IHHIB  etil 

•autn  von  8  bis  Ii  mm  bleibt,   je  nach  der  Kmpfind- 

ic  man  dem  Apparat  gehen  will.  Ueber  der  Salpeter- 

i.. .i ..,   ,.:^i.   :..   r..'i       a..i  •       v_t_i  . 


Deutsche  HolzpfUstsr-ßesellscliaf:  System  Kerr. 

Commandit-Gesellscliaft  Heinrich  Lünholdt. 

Holzpflaster     System  Ken*  ^MSgr 

Erfuhrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit  Btaubfreibeit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  audoren 
FHastcrarten  und  lindet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strassen»! recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  -h  System  Kerr  ^^w' 

gen  in  Parte  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  G-enf  und 
anderen    Schweizer   und    Italienischen    Städten,   sowie  in 

Frankfurt  a.  M  und  Köln  zur  grösston  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schollingstrasso  und  auf  der  Brücke  über  das  Mnfl'at- 
wehr  in  München  verlegt. 

Holzpflaster  nB<:n  System  Kerr  liegt  in  Ludgatc  Hill  Street  in  London  und  auf  dein  Boulevard 
Polaaonnler«  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:26,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 

bei  einer  Steigung  von  1:13.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chelsoa  Hängebruoke 
seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  tlicilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

HolzpflHISter  nach  r-\  -I  .«in  Ken*  vorlogt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Obetflfcche,  wird  nicht  glatt  und  ist  ti« ■  rii  ubi  -h  l<  >sor  als  irgend  eine  andere  PhWerart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  dio  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
finden wird. 

11  olzplluMter  nach  S  \  sieni  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fabrikräume. 

Verlegte«  Quantum  Ober  2  700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  ortheilt  der  Oonaeaalon&r  lflr  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  Zeil  55. 

i  Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht.   
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Strassenverhältnisse  zu  Frankfurt  a. 

Nach  einem  Vortrag, 
gehalten  von  dem  StadtbauinKpoctorDehnhardt  am  J7.0ctober 
1692  im  Architccten-  und  Ingenieur- Verein  zu  Frankfurt  a.  M. 

II. 

Das  sogenannte  Knpfsteinpflnster  ist  besonders  früher 
zur  Verwendung  gekommen,  als  die  ('nna)isntion  noch  fehlte 
und  Stmssenuufbriichc  noch  häutiger  waren,  uls  dieselben 
heut'  zu  Tilge  glücklicherweise  sind.  Ls  bat  sieb  dabei 
herausgestellt,  duss  dus  hauptsächlich  zur  Verwendung 
gelaugte  Anainesit-  und  Pfälzer-Material  für  den  hiesigen 
Verkehr  zu  wich  war,  auch  sich  nebenbei  zu  ungleich- 
massig  nbnutzte,  und  ist  man  daher  schon  vor  etwa  einem 
Jahrzehnt  melir  zu  Hnrtbusalt  und  Granit  übergegangen. 
Der  Hnrtbasalt  zeigt  bei  seiner  anerkannt  sehr  grossen 
Festigkeit  vielfach  den  Uebelstaud,  dass  er  unter  dein 
Wagenverkehr  rasch  und  gefährlich  glatt  wird;  zudem  hat 
sich  der  sogenannte  Plnttenbn  sult  noch  nach  mehr- 
jährigem Liegen  in  der  Stiussenbuhn  insofern  nicht  be- 
währt, als  ein  grosser  Theil  der  einzelnen  Pflastersteine 
nachträglich  noch  spaltete  und  so  sehr  bnbl  Veranlassung 
zu  Schlaglöchern  und  grossen  Ausbesserungen  gab.  Man 
ist  denn  in  letzterer  Zeit  auch  hier,  wie  in  anderen  Städten, 
von  der  Verwendung  des  Plattenhardts  als  I-'ahrbahn- 
pflastermnterial  ganz  abgekommen  und  verwendet  als 
solches  nur  noch  Säule  nbasalt,  diesen  aber  seiner  Billig- 
keit wegen  um  .so  lieber,  als  er  in  einigen  Kröchen  Ober- 
hesseus  und  des  Westerwalds  in  vorzüglicher  (Jäte  und 
derartig  vorkommt,  dass  er  auch  nach  längerem  Liegen  in 
der  Fahrbahn  nicht  übermässig  glatt  wird. 

her  ausserdem  noch  weiter  als  einhüuptiges  Pflaster 
zur  Verwendung  gelangende  (irunit  hat  sich  durchweg 
gut  bewährt  und  zeigt  bisher  nur  den  Nuchtheil,  dass  er 
um  etwa  ein  Drittel  theurer  ist,  als  der  Hurtbasalt.  Fine 
Musterstrecke  einhüuptigen  Granitptlasters  —  ulleriliugs 
nut  Gestüeknnterlage  -  -  zeigt  die  Biebergusse,  welche  im 
Jahr  1881  hergestellt  ist  und  jetzt,  nach  elfjährigem 
Liegen,  noch  eine  tadellose  and  fast  nie  ausgebesserte 
Oberflüche  hat. 


Während  nun  das  bisher  erwähnte,  ältere  einhäup 
Pflaster  auf  Sandnnterlnge  nnd  mit  Sandfugen  hier 
Frankfurt  so  zu  sagen  nur  als  vorläufiges  Pflaster  aus- 
geführt und  betrachtet  wird,  ist  das  sogenannte  vler- 
hüupt.ige  Pflaster  als  Krsatz  und  endgültige  Strasseu- 
fahrbabn  anzusehen  und  als  solche  erst  dann  zur  Aus- 
führung gekommen,  als  die  Cauallsation  und  Wusser- 
leitungsarbeiten  ausgeführt  und  dementsprechend  der 
Strassen  Untergrund  ziemlich  zur  Ruhe  gekommen  waren. 

Der  erste  Versuch  dieser  Art  wurde  im  Jahre  1882 
auf  der  l  ntermainbrücke  ungeordnet,  und  zwar  kamen  hier 
Granitsteine  aus  Vilshofen  und  Bluulterg  in  Bayern  und 
ausserdem  Anainosit-,  Diorit-  und  Malnphyr-Steine  zur 
Verwendung.  In  dem  folgenden  Jahre  wurde  dann  auch 
die  Zeil  zwischen  Huuptwnehc  und  Constublerwnche  mit 
vierhäuptigem  Hartbnsalt  gepfln-stert ;  die  Fugen  beider 
Pflasterungen  sin«!  mit  ( 'enientmörtcl  ausgegossen  und  die 
Pflastersteine  unmittelbar  auf  das  Betonbett  gesetzt  worden. 
Sowohl  dieser  Ausguss  der  Fugen  mit  Ccmentmörtel,  als 
auch  die  auf  der  Zeil  zur  Verwendung  gekommeneu 
Plnt  tenbnsalte  haben  sieh  hier  aber  insofern  nicht  be- 
währt, als  der  Cement  allmälig  eine  solche  Härte  ange- 
nommen bat.  dass  bei  einem  unvermeidlichen  Aufbruch 
dieses  Pflasters  die  äusserst  harten  Basaltpflastersteine 
springen,  während  der  noch  härtere  (Vineutinörtel  der 
1' ugen  unbeschädigt  bleibt,  und  die  Platteubasaltsteiue 
zeigten  gerade  hier  den  schon  vorerwähnten  Uel>elstnnd 
in  dein  Muasse,  dass  die  nöthig  gewordenen  Ausbesserungen 
in  den  Plattcnbasnltstreeken  2  bis  4  mal  grösser  sind,  als 
diejenigen  auf  der  mit  Sfiulenbnsalt  hergestellten  Strecke. 
Ausserdem  aber  bietet  der  erhärtete  Cement  der  Pflaster- 
fugen den  Pferdehufen  durchaus  keinen  Halt  und  über- 
trägt die  durch  die  vorüberfuhretideo  schweren  Fuhrwerke 
erzeugten  Stitsse  und  Krschütterungen  ziemlich  unmittelbar 
auf  die  anliegenden  Häuser,  und  zwar  umsomehr,  als,  wie 
oben  erwähnt,  die  sonst  übliche  Kiesschicht  zwischen 
Betonbett  und  Pflaster  fehlt.  — 

Das  zuerst  erwähnte,  auf  der  l'nterniainbrilcke  zur 
Ausführung  gekommene  Versuchspflaster  hat  in  diesem 
Jahre  leider  aufgenommen  werden  müssen,  weil  die  dabei 
zur  Verwendung  gelangten  Meluphyr-,  Diorit-  und  Aiianicsit- 
Pflastersteine  sehr  stark  uud  ungleielimüs.-ig  abgeuut/t 
waren.    Dagegen  hat  der  aus  Blauberg  bezogene  (irauit 
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sich  wesentlich  besser  und  das  aus  Vilshofcn  stammende 
Pllastersteinniaterial  sich  so  vorzüglich  bewahrt,  dass  t»s 
sehr  zu  bedauern  ist,  das*  «licse  beiden  Ix-tzteren  nicht 
noch  länger  liegen  lileilifn  und  weiter  beobachtet  werden 
konnten.  Während  die  erstgenannten  beiden  Steinsorten 
und  die  Anamesitstciue  bei  einer  urspriinglich«'n  Hohe  von 
12  cm  eine  stärkste  Abnutzung  von  je  4%v  bezw.  7  etn 
zeigten,  ist  das  Blauherger  Muteria)  nur  etwa  um  2^  cm  uml 
das  Vilshofener  sogar  nur  um  1,0cm  abgenutzt;  ausserdem 
zeigt«  Letzteres  nocli  eine  vorzügliche,  ebene  und  tadel- 
lose Oberfläche.  — 

Bei  dem  vierhäuptigeu  Pflaster  kommt  hier  durchweg 
fester  l*nterl>au  in  («rsbilt  von  Chaussirung  oder  Betoni- 
mng  zur  Verwendung,  letzteren  Verfahren  kann  hier 
auch  umsomehr  durchgeführt  werden,  als  man  bestrebt 
ist,  alle  unterirdischen  Leitungen,  ausser  dem  Hauptcm- 
wusscrungscanal,  nach  Möglichkeit  in  die  beiden  Fuss- 
steige zu  legen.  Als  FugeuaiLsgiissnuitcrial  wird  nicht 
mehr  Omentmörtcl,  sondern  Pech  aus  verschiedenen  Be- 
zugsquellen verwendet.  Obwohl  man  mit  diesem  Pcch- 
fugenausguss  im  Allgemeinen  zufrieden  ist.  so  kommt  es 
doch  hier  und  du  vor.  dass  die  zur  Verwendung  gelan- 
gende Masse  einmal  zu  hurt  und  einmal  zu  weich  wird. 
Hoffentlich  gelingt  es  aber  bei  weiteren  Versuchen,  die 
richtige  Bezugsquelle  herauszufinden,  wozu  jedoch  noch 
bemerkt  werden  inu.ss,  dass  sich  auch  schon  jetzt  einzelne 
ganze  Lieferungen  durchaus  bewährt  haben,  indem  deren 
r ugenausgussmasse  im  Sommer  nicht  flüssig'  imd  im 
Winter  nicht  spröde  wird;  ausserdem  hat  ja  bekanntlich 
Pecliausguss  dem  Oment  gegenfiber  den  Vorzug,  den 
Pferdehufen  eiuen  sicheren  Halt  zu  gewähren,  ein  Umstand, 
der  geriule  bei  Verwendung  von  Hartbasultpllaster  sehr 
berücksichtigt  zu  werden  verdient!  Sehr  wesentlich  ist  es 
bei  dieser  Arbeit,  dass  zum  Ausfüllen  des  unteren  Thcils 
der  Fugen  nur  vollständig  reiner  und  etwa  erbsen-  bis 
bohliengrosscr  Kies  zur  Verwendung  gelnugt.  iler  dem  Pech 
das  Durchsickern  bis  cur  Sutzflüche  der  Pflastersteine  ge- 
mattet, sodass  Letztere  vollständig  von  der  Ausgiissmassc 
unihüllt  werden  und  unverrückliar  lest  sitzen. 

In  Bezug  auf  die  viel  umstrittene  Frage  der  Pflaster- 
fugenriclitung,  d.  h.,  «b  die  Fugen  senkrecht  oder  unter 
einem  Winkel  von  etwa  4.V  zur  Falirrichtung  angelegt, 
werden  sollen,  sieht  mau  hier  auf  dem  Standpunkt,  dass 
in  Strassen  mit  Pferdebnhnglcisen  und  in  engen,  einspurigen 
und  stark  ansteigenden  Strasseustrecken  ans  nahe  liegenden 
t  «runden  die  senkrechten  Plbisterfiigen,  in  allen  übrigen 
Stnissenziigeii  uls-r  die  schrägen  Fugen  zur  Anwendung 
kommen.  |->  bat  diese  Anordnung  den  Vorzug,  dass  man 
iu  engen  Strassen,  bei  Pferdebahngleisen  II.  s.  w.  die  das 
Pflaster  nicht  unwesentlich  veitheuernden  Fornisteine,  so- 
genannten Bischofsmützen,  spart,  während  man  in  den 
übrigen,  breiten  und  ziemlich  eltenen  Strassen  mit  schrägen 
Pfla.stersteinlug.-u  ilie  bekannten  Vorzüge  der  Letzteren 
ausnutzt. 

Ueber  die  hier  in  Frankfurt  n.  M.  üblichen  Pflaster- 
steiumaasse  sei  hier  nur  kurz  bemerkt,  dass  die  llart- 
basalbdeiuc  mit  Kopfbreiten  von  14 — lti  cm  und  die 
Oranitsteine  mit  solchen  von  14 — )!'  cm,  bei  einer  durch- 
schnittlichen Hohe  von  10  cm,  zur  Verwendung  gelangen; 
ausserdem  werden  hier  die  Würfe  Ist  eine  von  16.  bezw. 
H>  cm  Seitenabmessung  bei  der  Abnahme  in  der  Voraus- 
setzung Itevorzugt.  da.ss  dieselben  s]>ät«>r,  wie  überhaupt 
die  vicrhüuptigeti  Pflastersteine,  mindestens  einmal  umge- 
wendet werden  können. 

Von  der  Verwendung  schmaler,  sog.  Normal- 
pflasterst eine  sieht  innii  liier  deshalb  ab,  weil  man  der 
Ansicht  ist.  du**  die  Fuge,  als  des  Pflasters  schwächster 
Tlicil.  so  weit  zu  vermeiden  ist,  als  dieses  die  Rücksichten 
auf  die  Eigenschaften  des  I »et rettenden  l'flasterinaterials 
und  die  Sicherheit  der  Zugthiere  nur    irgendwie  zulassen. 

Di«-  besonders  in  grossen  Städten  iiuiuermelir  zu- 
nehmende Nervosität  und  das  durchaus  berechtigte  Ver- 
langen, vor  einzelnen  liebäudcn  und  in  einzelnen  Strassen- 
strecken  möglichst  wenig  von  dem  Wagenverkehr  zu  hören, 
hat  auch  hier  schon  seit  einer  Keihe  von  Jahreu  zu  \  er-  I 
suchen  mit  den  sog.  geräuschlosen  Pflasterungen  ge- 
führt. Zuerst  ist  hier  auf  der  schon  erwähnten  l'uter- 
iiiniubriM-ke  'schmiedeeisern.'  Üogeubiücke:  Mitte  der 
Sieben/iger  Jahre  ein  Versuch  mit  S  t»  m  ptasph  nl  t  ge- 
macht  worden,   der  sich  jedoch  so  schlecht  bewährt  hat. 


dass  dieser  Belag  nach  etwa  siebenjährigem  Liegen  wieder 
entfernt  uud  durch  «las  vorerwähnte  Probepilaster  aus 
Steinen  ersetzt  werden  umsste.  Der  Hauptübelstand  dieses 
Asphaltbelages  hat  in  der  Weichheit  und  Nachgiebigkeit 
desselben  bestanden,  derart,  dass  sich  die  Eindrücke  der 
Wagenriiiler  und  der  Kinlluss  der  Sommerhitze  so  be- 
merkbargemacht, das-s  einzelne  Fahrbahntlüchcn  elcphauten- 
hautähnliehe  Erhöhungen  gezeigt  und  Verschiebungen  der 
Asphalthahn  veranlasst  haben. 

Ein  weiterer  Versuch  mit  Gussasphult  ist  sodann  in 
der  Ouethestrusse  zwischen  Schauspielhaus  und  Elisabethen- 
.schule  im  Jahre  1880  zur  Ausführung  gekommen,  und 
dieses  Pflaster  liegt  noch  heute,  ohne  dass  es  in  der 
Zwischenzeit  wesentliche  Ausbesserungen  nöfhig  gemacht 
hätte.  Der  betreffende  l'uteniehmer  hatte  für  dasselbe 
eine  zehnjährige,  unentgeltliche  Gewähr  übernommen  und 
hat  s.  Z.  für  die  Herstellung  einschl.  Betonbett  eine  Ver- 
gütung von  nur  Mk.  10,00  für  das  <|m  erhalten,  sodass 
dieser  Versuch,  besonders  wenn  man  bedenkt,  dass  «lie 
Strasse  von  der  Mittngsoune  beschienen  wird,  durchaus 
zufrietleDstellend  ausgefallen  ist,  namentlich  auch  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung. 

Weitere  Versuche  wurden  dann  im  Jahre  1882  iu  der 
(iuiollettstrasse  mit  Stanipfasphalt  und  1885  in  der 
Wcissfrauenstrasse,  sowie  1K8H  in  der  Rechneigrabenstrasse 
mit  Platt  cnasplialt  ausgeführt.  Der  ersterwähnte  Ver- 
such ist  im  Allgemeinen  günstig  ausgefallen,  während  das 
Pflaster  mit  Plattenasphalt  stellenweise  grosse  Verschie- 
bungen in  der  Fahrriclitung  zeigt  und  mehrfach  das  Aus- 
wechseln fehlerhafter  Platten  uothig  gemacht  hat 

In  den  letzten  4  Jahren  ist  dann  noch  die  Köuigs- 
warterstrasse  mit  Stampfasphalt  (Vnl  de  Travels)  und 
der  Oederweg  mit  f.  verschiedeneu  Asphaitsorten  belegt 
worden.  Von  diesen  Versuchen  lässt  sich  heute  nur  sagen, 
dass  sich  die  Fahrbahn  in  der  Königs« arterstrnsse  bis  jetzt 
durchaus  tadellos,  die  Fahrbahn  des  Oederwegs  dagegen, 
entsprechend  den  daselbst  zur  Verwendung  gekommenen 
verschiedenen  Materialien,  sehr  verschiedenartig  gehalten 
hat.  indem  nämlich  auf  letzterer  Strecke  bei  einzelnen 
PflasterMägen  schon  nach  Jahresfrist  Ausbesserungen, 
vorwiegend  an  den  Pferdeba h  nsch  ieuen,  nöthig 
waren.  Andere  dieser  Asphnltstrecken.  darunter  besonders 
eine  mit  deutschem,  eine  mit  ausländischem  und  die  mit 
Platten-Asphalt  haben,  sich  aber  durchaus  zufriedenstellend 
bewährt.  Jedenfalls  hat  mau  auch  hier  die  Erfahrung  ge- 
macht, dass  bei  Verwendung  von  Asphalt  lieben  Pferde- 
bahngleisen  die  Verlegung  von  Bordsteinen  zwischen 
Sc-hienen  uml  Asphalt  durchaus  angezeigt  ist.  Selbstver- 
ständlich muss  bei  der  Auswahl  der  Bordsteine  mit  der 
grössten  Vorsicht  verfuhren  werden,  da  der  Erfolg  der 
empfohlenen  Manssreget  hauptsächlich  von  der  (ileich- 
uiiissigkeit  nnd  Hüte  des  Bordsteinmaterials  abhängt. 

Von  dem  bekanntesten  l'ebelstand  des  Asphaltpflasters, 
dem  häufigen  Pferdestürzen,  ist  hier  bei  sorgfältigem  Be- 
streuen der  Haltestellen  der  Trambahn  nur  wenig  bemerkt 
worden,  obgleich  die  regelmässige  uud  durchgreifende 
Reinigung  der  Asphaltfläche  noch  manches  zu  wünschen 
übrig  lässt. 

Das  Holzpflaster  kam  hier  zuerst  im  Jahre  1884 
iu  der  Knlbiiehergusse  zur  Verwendung,  und  zwar  war  da- 
selbst Bu<-henholz  verlegt,  dessen  Fugen  mit  Oment  aus- 
gegossen wurden.  Ks  sei  hier  gleich  liemerkt,  dass  sich 
dieser  erste  Versuch  so  mangelhaft  ltcwährte,  dass  das 
Pflaster,  trotzdem  »>s  alle  zwei  Jahre  erneuert  worden  ist, 
im  Jahre  18'.h>  durch  («runitwurfelpflaster  hat  ersetzt 
werden  müssen.  Grössere  Versuch«'  mit  Holzpflaster  kamen 
sodann  im  Herbst  IHsj  und  im  Sommer  iHHii  zur  Aus- 
führung, und  zwar  wurden  hierliei  als  Versuchsfelder  die 
lebhaften  Strasseustrecken :  Stcinwcg.  Kaiserstras.se,  Frieden- 
strasse, Kossmarkt  und  .Vor  der  Hauptwache',  gewählt. 
Das  zueist  auf  dem  Platz  .Vor  der  llniiptwuchc  im  Jahre 
verlegte  Hiichcnholzpllastcr  hat  bereits  wiederholt 
grössere  Ausbesserungen,  bezw.  Auswechslungen  erfahren, 
dagegen  hat  sich  das  im  Jahre  ls.sU  verlegte  Pflaster  des 
Steiuwegs  (ebenfalls  aus  linchenlmlz  liestehend)  bis  jetzt 
im  (iauzen  zufried.  nstelleud  lH-währt.  In  der  Kaiser-  und 
Fricdciistnisse  ist  Holzpflaster  von  5  v.r  schieden.'!,  I  nter- 
uehmern  zur  Verwendung  gekommen,  dess,-»  <;„<«.  denn 
auch  s.-ln-  verschiedeu  ist.  Während  nämlich  das  schlech- 
teste  dieser    Holzpflaster  schon   nach   2  jährigem  Liegen 
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wesentliche  Ausbesserungen  erforderlich  machte,  und  von 
diesem  nach  Verlauf  von  3 '/» — *  Jahren  die  befahrensten 
Strassenstreeken,  und  inzwischen  auch  die  übrigen,  durch- 
weg enaeuert  werden  mussten,  liabcn  sich  andere  Pflaste- 
rungen doch  mindestens  so  bewährt,  dass  davon  erst  im 
vierten  Jahr«  [grössere  Ausflickcreien  nöthig  wurden  und 
die  beiden  besten  Sorten  erst  im  aligelaufenen  Sommer, 
d.  h.  nach  sechsjährigem  Liegen,  umfangreichere  Aus- 
wechslungen erfahren  haben. 

Im  Allgemeinen  kann  angenommen  werden,  dass  das 
beste  Holzpflaster  aus  dem.  Jahre  1**0  hier  immerhin 
eine  durchschnittliche  1  lauer  von  tt  Jahren  haben  wird, 
d.  h.,  währen«!  die  am  stärksten  befahrenen  Stellen  zwischen 
und  unmittelbar  neben  den  Trambahngleisen  etwa  nach 
<;  Jahren  zur  Auswechslung  gekommen  sind,  können  die 
weniger  lHdahrenen  Flächen  in  der  Nähe  der  Randsteine 
noch  mindesten»  4  Jahn»  ohne  wesentliche  Unterhaltung 
liegen. 

In  dein  Jahre  1hh7  wurden  sodann  die  Katharinen- 
iiforte  und  die  Obermainbrüeke  mit  amerikanischem,  hezw. 
Kiefern-  und  Buchenholz  gepflastert:  während  nun  aber 
die  Fahrbahn  der  Obenimiubrücke  (Huchenholz)  zur  Hälfte 
schon  in  diesem  Frühjahr  vollständig  erneuert  werden 
musste,  ist  bei  der  Kntharinenpforte  erst  im  l-aufe  des  ver- 
gangenen Sommers  die  erste  durchgreifendere  Ausbesserung 
vorgenommen  wordeu. 

Im  Jahre  1888  erhielt  sodann  dieXeneMainzerstras.se 
zwischen  Friedenstrasse  und  Untermainbrücke  ein  Holz- 
pflaster aus  Huchenholz,  welches  jedoch  schon  nach  Jahres- 
frist ausbesseruiigsbedürftig  und  bis  jetzt,  d.  h.  nach  vier- 
jährigem Liegen,  nur  durch  mehrfache  durchgreifendere 
Auslieferungen  zu  erhalten  gewesen  ist;  die  Xeuverlegung 
des  ganzen  Pflasters  muss  spätestens  mich  Jahresfrist 
erfolgen. 

lu  den  Jahren  \HV.)  bis  1W2  kanten  schliesslich  noch 
Holzpflasterungen  in  der  Rechneigrabenstrosse  zwischen 
den  Ptcrdcbnhngleisen,  vor  dem  neuen  Gerichtsgebüude,  in 
iler  Neuen  Mniuzerstrusse  und  augenblicklich  auf  «lern 
Hossmarkt  und  nut  der  Untennninbrüeke  zur  Ausführung. 
l>a  einzelne  dieser  letzterwähnten  Stnissenziige  nur  schwachen 
Verkehr  haben,  so  lässt  sich  gegen  den"  Zustand  dieses 
Pflasters  bis  jetzt  nicht*  einwenden. 

Nach  dem  Vorgesagten  muss  also  zugegeben  werden, 
dass  die  hier  gemachten  Erfahrungen  mit  dem  Holzpflaster 
nicht  so  ungünstig  sind,  wie  z.  H.  in  Herlin;  allerdings 
sind  dieselben  auch  lange  nicht  so  gut  ausgefallen,  wie  die 
angeblich  in  Paris  und  London  beobachteten.  Jedenfalls 
aber  hat  sich  das  Huchenhol  z  hier,  mit  einer  Ausnahme, 
nicht  bewährt,  während  das  zur  Verwendung  gelangte 
amerikanische  Holz  (Vcllow  pine.  Pitseh  pine  und  Cy- 
nressen)  sich  im  Ganzen  als  dauerhaft  erwiesen  hat.  Am 
besten  in  Bezug  auf  gl  eiehmässige  Abnutzung  hat 
sich  unstreitig  das  Kiefernholz  aus  dem  Schwarzwald  und 
dem  bayerischen  Ulierlnnd  gezeigt,  sodass  in  Zukunft 
wohl  auf  dieses  hauptsächlich  zurückgegriffen  werden 
dürfte.  F.*  darf  allerdings  nicht  verschwiegen  werden, 
dnss  bei  letztgenanntem  Pflaster  sich  die  Seitens  des 
Unternehmers  eingeführte  Bestreitung  mit  Kies  gegen  Er- 
warten bewährt  und  zu  dem  erwähnten  Erfolg  beigetragen 
hat ;  der  hierbei  zur  Verwendung  gelangle,  scharfkörnige 
erbsen-  und  bohnengrosse  Rheinkies  wird  in  ganzen  oder 
auch  von  Pferdehufen  zertheilton  schürfen  Stückchen  durch 
die  W  agenräder  in  das  Hirnholz  eingetrieben,  bildet  hier 
eine  steinige  Kruste,  verhindert  das  Ausgleiten  der  Pferde, 
sowie  eine  aiissergewöhnlich  rasche  Abnutzung  und  trägt 
ausserdem,  durch  das  Ausfüllen  der  Plbistertugen  mit 
Kiessplitter,  zum  guten  Aussehen  und  zum  längeren  Vor- 
halten des  Pflasters  nicht  unwesentlich  bei.  Allerdings 
bereitet  der  kleine  zermahlene  Kies  bei  trockenem  M  etter 
leicht  Staub  und  bei  nassem  Wetter  Schmutz,  ein  l'cbel- 
stutid  der  in  gewissen  Grenzen  die  Vorzüge  des  Holz- 
pflasters gegenüber  der  Chuussiruiig  oder  Steinpflasterong 
herabmindert,  der  jedoch  nur  höchstens  alle  (I  Wochen 
bedingt  ist. 

Auf  der  schon  erwähnten  Oherniuinbrücke  waren  die 
Fugen  des  Holzpflasters  senkrecht  zu  der  Fnhrrichtung 
angelegt  und  nela-nbei  mit  Cemetit  ausgegossen.  Ks  hat 
«ich  hierbei  gezeigt,  dnss  dieses  Pflaster  noch  Jahre  hing 
nach  dem  Verlegen  arbeitete,  hierdurch  die  Randsteine 
verschob  und  die  zwischen  Randstein  und  Brückengeländer 


befindliche  KtisssteigalHleckung  beschädigte,  und  zwar  trotz 
des  bei  der  Herstellung  des  Pflasters  zwischen  Handstein 
und  der  letzten  Ptlostcrreihe  gelassenen  Spielraums  von 
5  cm.  Zur  Vermeidung  dieses  Missstandcs  ist  du*  eben- 
falls vorher  schon  erwähnte,  jetzt  fertig  gestellte  Holz- 
pflaster der  Untermainbrücke  nut  schrägen  Fugen  angelegt 
und  wird  von  demselben,  da  dessen  verhältnissmässig  enge 
Fugen  nebenbei  bemerkt  auch  nur  mit  Saud  und  Theer 
ausgefüllt  werden,  zuversichtlich  erhofl't,  dass  es.  selbst  bei 
raschem  Witterungswechsel,  keine  wesentlichen  Fonnverän- 
derungen  erleiden  wird.  Jedenfalls  verdient  auch  bei  dem 
Holzpflaster,  die  schräge  Ptlnsterfuge  vor  der  senkrechten 
den  \  orzug,  indem  hier  auf  verschiedenen  Strecken  beob- 
achtet wurde,  dass  die  Abnutzung  bei  den  sehnigen 
Fugen  eine  geringere  ist,  als  bei  deu  senkrechten. 

Die  bei  den  vorerwähnten  Holzptlasterungen  zur  Ver- 
wendung gelangten  h  und  10  cm  honen  Pflasterklötze  sind 
tbeilweise  mit  Quecksilberchlorid,  thoilweise  mit  Ureosot 
und  Kupfervitriol  imprägnlrt.  während  die  zur  Verwen- 
dung gekommenen  amerikanischen  Klötze,  ihres  natürlichen 
Harzgehaltes  wegen,  ganz  roh  verlegt  worden  sind.  Hei 
den  bis  jetzt  nöthig  gewordenen  Ausbesserungen,  bezw. 
bei  dem  Aufnehmen  einzelner  schadhafter  Ilolzptlaster- 
streeken,  hat  sich  auch  bei  den  unimprägnirten  Klötzen 
eine  eigentliche  Fäulnis*  des  Holzes  fast  nirgends  bemerk- 
bar gemacht.  Es  dürfte  deshalb  als  richtig  anzunehmen 
sein,  dass  das  mehr  oder  weniger  gute  Verhalten  der  ein- 
zelnen Pflastersorteu  mehr  von  der  grösseren  oder  kleineren 
ursprünglichen  Widerstandsfähigkeit, Im>zw.  Gleichmäßigkeit 
der  einzelnen  Klötze,  als  von  der  meistens  auch  sehr  ober- 
flächlich vorgenommenen  Imprägnirung  der  Letzteren  ab- 
hängt, und  dass  daher  bei  weiteren  Holzpflasterungen 
hauptsächlich  grosser  Werth  auf  ein  gleichmäßiges  und 
hingsam  gewachsenes  Holz  zu  legen  ist.  Hiernach  würde 
unter  Umständen  von  «lein  Impragniren  der  Holzpflaster- 
klötze vielleicht  ganz  abgesehen  werden  köunen,  beson- 
ders in  StniKsonzügeii,  deren  Verkehr  ein  Verschlussen 
des  Holzes  in  längstens  U-  «  Jahren  voraussehen  liisst. 
Fs  würde  dann  auch  das  im  Sommer  bemerkbare  üble 
Ausdünsten  manches  älteren  Holzpflasters  und  ebenso  der 
für  Vorübergehende  empfindliche  Geruch  der  neu  ange- 
lieferten impriignirten  Holzpflostcrklütze  wegfallen. 

Ausserdem  dürfte  es  vielleicht  erwägenswerth  er- 
scheinen, ein  8  cm  hohes  unimprägnirtes  Holzpflaster 
zur  Verwendung  zu  bringen,  für  dessen  Güte  und  tadel- 
lose Unterhaltung  der  Unternehmer  nur  eine  ftjührige 
Gewähr  übernimmt,  sodass  der  Herste!  lungs-  und 
l  nterhaltungspreis  tür  solches  Pflaster  wahrscheinlich 
Mk.  b^,,  für  das  qm  knum  übersteigen  würde.  Wenn 
solches  Pflaster  dann  einerseits  auch  alle  .') — G  Jahre  er- 
neuert werden  müsste,  so  käme  es  andererseits  doch  noch 
immer  hilliger  zu  stehen,  als  dasjenige  bis  jetzt  zur  Ver- 
wendung gelangte  und  auch  im  fünften  Jahre  tort- 
während ausbesscniiigsbcdiirftige.  Die  bisher  hauptsächlich 
zur  Verwendung  gekommene  Pflasterklotzhühc  von  8  cm 
erscheint  hierbei  um  so  eher  zulässig,  als  hier  bei  der 
Unterhaltung  des  S  cm  hohen  Holzpflasters,  gegenüW  dem 
in  vereinzelten  Fällen  zur  Ausführung  gekommenen  10  cm 
hohen,  durchaus  kein  besonderer  Unterschied  bemerkbar 
geworden  ist. 


Entwickelung  der  Strassenpflasterung 
in  Sydney. 

Von  Adrian  Charles  Mountain. 
H. 

Die  Vcrsuehsptlasterung  in  der  King-street.  von  der 
wir  in  voriger  Nummer  eine  Skizze  brachten,  zeigte  bald 
eine  wesentliche  Dilferenz  in  der  Abnutzung  der  Hart- 
um! Weichhölzer;  im  März  1SvJ  wurden  Würfe!  der  ver- 
schiedenen Arten  entfernt  und  die  Abnutzung  nach  einem 
14  monatlichen  Versuch  sorgfältig  gemessen. 

Die  Klotze  aus  rothein,  schwarzem  und  blauem  Gummi- 
baum zeigten  das  ursprüngliche  Maus.«  von  <>  Zoll  Tiefe 
fast  unvermindert,  die  aus  Huchsliauiu  und  Esche  willen 
um  */s  ^*'"-  Ueder  und  Eichte  —  um  4  Zoll  und  die 
schwedische  Holzart  um  •%  Zoll  geschwunden.  Im  Januar 
1**5  zeigten  die  Eichten'  und  schwedischen  Klötze  deut- 
liche Abnutzung  und  wurden  theilweise  durch  hartes  Holz 
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ersetzt  und  im  September  desselben  Jahres  wurde  der 
Ersatz  vervollständigt.  Du  die  Oder  zu  kurzfaserig  ist. 
wurde  sie  vollständig  durch  Hartholz  ersetzt.  Mit  Aus- 
nahme der  Ceder  hätten  alle  anderen  Holzurten  noch  ein 
Jahr  halten  können,  aber  die  Oberfläche  w  urde  zu  unregel- 
mäßig und  eontrastlrte  mit  den  neuen  reporirten  Flüchen. 

Nachdem  auf  Gruttd  der  so  gewonnenen  Resultate 
verschiedene  Contracte  gemacht  worden  waren,  wurden 
auf  Rath  des  Verfassers  die  späteren  Contracte  nur  für 
die  eigentliche  Arbeit  aufgestellt.  Cenient,  Hölzer  etc.  be- 
schafft die  Stadt  durch  besondere  Verdingungen  und  ver- 
langt vom  Unternehmer  nur  die  Pflasterlcgung;  durch 
diese  Verdingungsmethode  wurde  das  beste  Material  ver- 
wendet, abgesehen  von  den  um  20%  billigeren  Herstellungs- 
kosten gegenüber  der  ersten  Submissionsweise. 

Die  \  ersuchsresultatc  ergaben,  dass  für  Pflasterzwecke 
sich    folgende  Holzarten  am  besten  eignen: 
Eucalyptus  inicrocorys,  Talgbnuni. 
Maculata,  Gefleckter  Gummibaum, 
blauer  Gummibaum  (von  der  Küste),  schwarzer 
Gummibaum  und  rother  Gummibaum. 
Die  Reste  von  allen  ist  die  erstere  — ,  weil  sie  die 
grüsste  Dichtigkeit  hat  und  am  allerwenigsten  der  durch  Klima 
und  Temperatur  bedingten  Veränderungen  unterliegt;  denn 
nachdem  folgende  Holzarten  ein  Jahr  vor  den  Witterungs- 
einflüssen geschützt  und  dann  der  Wirkung  von  Dumpf 
ausgesetzt  wurden,  stellte  man  nachstehende  Gewichtsver- 
änderungen  fest: 

Talgbaum  l„»/0  Gewichts-Abnahme 

Blauer  Gummibaum     .    0.,,%       ,.  Zunahme 
Terebenthinbaum    .    .    3*%       „  „ 
Gefleckter  Gummibaum    4,/;0       „  „ 
Mahagonibaum    .    .    .    4,|"/0       „  „ 
Diese  Zahlen  beweisen,  dass  die  beiden  ersten  am 
wenigsten  unter  dem  atmosphärischen  Einfluss  leiden. 

Das  Tnlgbaumholz  ist  jedoch  selten  und  daher  theurer, 
als  andere  Harthölzer,  welche  in  Betracht  kommen,  ge- 
worden. In  geringer  Entfernung  von  Sydney  sind  Wälder 
von  den  verschiedenen  Guiuuiibnumurten  vorhanden;  rotber 
Gummibaum  aus  Oippsland  und  dem  Murraystrom  liegen 
in  nächster  Nähe  von  Melbourne;  jedoch  bleiben  Wälder 
mit  dem  herrlichsten  Jarrah-  und  Karriholz,  welche  sich 
in  Westaustralien  über  Hunderte  von  Meilen  erstrecken, 
unbenutzt.  Nichtsdestoweniger  sollten  die  Verwaltungen 
der  verschiedenen  Colonieen  Sorge  tragen,  in  grossem 
Mnassstabe  Räume  anzupflanzen,  welche  den  Ersatz  für  das 
bestehende  Pflaster  liefern  könnten.  (Für  Diejenigen, 
welche  eine  anmuthige  Schilderung  australischer  Wälder 
nebst  Abbildungen  der  verschiedenen  Holzarten  iutercssirt, 
verweisen  wir  auf  die  Abhandlung  von  Custav  Lilienthnl 
„Australische  Wälder"  im  „Prometheus",  I.  Jahr- 
gang 18<H>,  |«g.  2«),  278.) 

Während  man  in  der  Colonie  in  der  ersten  Zeit  den 
Cement  unter  Angabe  einer  bestimmten  Fabrikmarke  durch 
Submission  bezog,  befolgte  man  später  den  (irundsatz,  für 
Holxpflnsteruugt  n  nur  solchen  Cement  abzunehmen,  für 
welchen  bestimmte  Versuchsresultate  galten;  dadurch  hat 
sich  die  Qualität  ganz  bedeutend  gebessert. 

Die  folgenden  Versuchstabellen  von  englischem  und 
deutschem  Cement  zeigen,  dass  <Iic  Gewichte  weit  unter 
der  gewöhnlichen  Norm  liegen,  ein  Reweis,  dass  Cement 
auf  der  langen  Fahrt  ganz  erheblich  an  Gewicht  verliert; 
die  ausländischen  Cemente  sind  leichter,  als  die  englischen, 
und  zwar  um  S*lt  Ibs.  für  den  Scheffel  (=  8  Ballonen), 
was  wohl  »n  dem  feineren  Mahlen  des  ersteren  lit-geu  mag. 

Verschiedene  Cemente  und  Versuchsresultate 
derselben. 

1)  Specifisehex    Gewicht    und  Verfälschung. 

Das  speeifische  Gewicht  aller  Cemente  darf  nicht 
weniger  als  3,w  betragen,  was  durch  eine  zuverlässige 
Waage  festgestellt  wird;  hält  der  städtische  Beamte,  welcher 
diu  Probearbeiten  überwacht,  weitere  chemische  Prü- 
fungen auf  Verffdschuugcn  und  unzulässige  Beimengungen 
für  nothwendig,  so  werden  dieselben  ausgeführt. 

2}  Gewicht.  Die  Bestimmung  desselben  erfolgt  in 
der  \\  eise,  dass  das  Normulmnass  mit  Cement  gefüllt  wird, 
wohei  gestattet  wird,  class  derselbe  so  sauft  wie  möglich 
durch  einen  besonders  construirten  Trichter  (John  Coode's 
Trichter)  geschüttet  uud  dann  das  Maass  abgestrichen 


wird.  Der  Cement  darf  nicht  festgedrückt  werden,  noch 
schneller  zur  Vergrösserung  der  Dichtigkeit  eingeschüttet 
werden.  Zunächst  wird  er  ungesiebt  gewogen  und  ruuss 
so  wenigstens  105  lbs.  pro  Scheffel  wiegen;  nachdem  er 
ein  Sieb  von  5  800  Maschen  pro  qzoll  ohne  Reiben 
passirt  hat,  darf  der  Rückstand  auf  dem  Siebe  nicht  mehr 
als  20  %  betragen. 

Die  Mischungs-Verhältnisse  von  (.ement,  Sand  und 
Wasser  werden  dann  gewiehtstnüssig  bestimmt;  die  Tem- 
peratur des  verwendeten  Wassers,  sowohl  in  dem  Misch- 
fkss,  als  auch  in  dem  Lagerfass,  wird  notirt.  Der  zu 
»rufende  Cement  wird  in  Briquettc-s  geformt,  als  reiner 
Cement.  und  in  der  Mischung  mit  Sand  im  Verhältniss  von 
3  zu  1.  mit  den  unten  angegebenen  Wnsserinengen. 

Der  verwendete  Sand  wird  aus  zerriebenem  Sondstein 
gewonnen,  durch  ein  Sieb  von  400  Maschen  pro  qzoll 
gesiebt  und  durch  ein  anderes  von  lJ00  Maschen  pro 
qzoll  aufgefangen.  Die  absoluto  Festigkeit  wird  durch 
Adie's  Maschine  bestimmt:  die  verwendete  Kraft  soll 
ungefähr  200  Ibs.  pro  Minute  betragen.  Die  Briquettes 
aus  reinem  Cement  werden  je  nach  seiner  Art  mit  16  bis 
20%,  Wasser  gründlich  gemischt  und  nach  einer  7-,  bezw. 
2S-tägigen  Verdunstung  (vom  Mischungstage  an  gerechnet) 
geprüft,  und  zwar  mit  einer  Beanspruchung  von  nicht 
weniger  als  400,  bezw.  550  lbs.  pro  qzoll :  ebenso 
werden  die  Briquettes  aus  der  Mischung  von  1  Theil  Cement 
und  3  Theilen  Sand  mit  9  bis  10%  Wasser  angesetzt  und 
derselben  Probe  unterworfen. 

Die  geringste  Beanspruchung  für  die  Prüfung  nach 
7  TBgen  ist  flOlbs.  und  nach  28  Tagen  114  lks.  pro  qzoll, 
vorausgesetzt,  das»  der  Cement  in  weniger  als  2  Stunden 
abbindet;  wird  diese  Zeit  überschritten,  so  wird  als  Mini- 
malnorm 200  lbs.  pro  qzoll  festgesetzt. 

l'm  seine  abbindenden  Eigenschaften  zu  bestimmen, 
wird  der  reiue  Cement  nach  der  Mischung  mit  Wasser  in 
Stücke  geformt  und  so  belastet,  dass  1  lbs.  auf  eine  Kreis- 
fläche von  '/iß  Zoll  Durchmesser  drückt:  zeigt  dann  die 
Oberfluche  keine  Vertiefung,  so  wird  angenommen,  das» 
er  gut  abbindet. 

Ferner  werden  Proben  bezüglich  der  Farbenbestän- 
digkeit vorgenommen,  da  reiner  Cement  an  der  Luft  die 
Farbe  beibehalten  muss,  und  auch  bezüglich  des  Verhaltens 
zu  Wasser  je  nach  Ermessen.  Jedes  Fass  muss  ein  Netto- 
gewicht von  nicht  weniger  als  380  lbs.  avoir  dupois 
(=  Handelsgericht,  C  Unzen)  haben.  Die  in  der  Tabelle 
angeführten  Zahlen  siud  nach  folgenden  Grundlagen  er- 
mittelt: Die  3  und  *5  monatlichen  Versuche  wurden  nicht 
nach  der  ersten  Prolie  festgestellt;  die  einzelnen  leeren 
Räume  in  der  Tabelle  beweisen,  dass  der  Versuch  nicht 
vervollständigt  wurde.  In  jedem  Falle  geben  die  Zahlen 
das  Mittel  von  6  Versuchen  mit  Briquettes  an,  welche 
unter  den  nämlichen  Bedingungen  von  demselben  Ex- 
perimentator angestellt  wurden;  die  Mischung  von  Sund 
und  Cement  wurde  von  der  Maschine  gemacht;  immer 
wurde  dasselbe  Wasserquantum  gebraucht,  da  eine  geringe 
Abweichung  sofort  materielle  Differenzen  in  der  Stärke 
der  Briquettes  zeigt.  Die  ganze  Mischung  wurde  zugleich 
in  die  Formen  gedrückt,  in  welche  zur  Vermeidung  der 
Adhäsion  feuchtes  Lösch|tapier  gelegt  wurde.  Nachdem  die 
Briquettes  so  24  Stunden  einer  feuchten  Atmosphäre  aus- 
gesetzt worden  waren,  wurden  sie  in  die  Wasserltehülter  ge- 
setzt, bis  sie  geprüft  w  urden. 

Infolge  der  Einführung  regulärer  Proben,  welche  im 
Wesentlichen  mit  früher  angestellten  übereinstimmeu 
mussteu.  erirab  sich,  dass  eine  grosse  Zahl  von  Cement- 
arten  Aufaugs  eine  grosse  altsolute  Festigkeit  besuss. 
welche  ihr  Mnximum  innerhalb  6  Monaten  erreichte,  nachher 
abnahm  und  oft  in  solchem  Mnasse,  dass  vollständiger 
Zerfall  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein  konnte.  Der  Verfasser 
harte  die  Versuchsdauer  auf  12  Monate  zu  beschränken; 
jedoch  genügten  für  die  absolute  Festigkeit  die  Resultate 
nach  7  Tagen  nicht,  in  einzelnen  Fidlen!  Unglücklicher- 
weise war  der  Ersatz  in  Australien  und  für  die  Pflasterung 
in  Sydney  von  den  Schifl'ssendungen  abhängig,  und  es 
war  im  Allgemeinen  unmöglich,  Zeit  für  geraume  Cnter- 
suchungen  zu  gewinnen;  im  'tanzen  aber  war  seit  der 
Einführung  der  Versuche  über  die  Cernentqualität  nicht  zu 
klagen;  die  einzigen  Fälle,  iu  denen  diu  Concret  schlechter 
war,  waren  die  ersten  Arbeiten  ohne  Vorversuche.  bei 
welchen  der  Unternehmer  den  Cement  lieferte  und  der 
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II.    Versuchsresultat«  deutscher  und  anderer  «uropäischer  Gemente. 


'  Plank 
V    *  Co 


"1 

na 
o 


Alsen 


)  Hemmoor 

J.  H. 
I  HajeDftlil 

Gotthardt 

*  C«. 
H.  Ketten- 

burc 
Tb.  Hoeg 
Ehler 
Laoger- 
dorfur 
Scliiltfr- 
docker 

T.otbarv, 
Wie," 

*  Co. 

Ilnret, 
Hollier  & 
l'Aroeat 
(  N.  Josson 
A  Co. 


Jlevn 


I 

}(lebr. 

^  Kuhlomnnn 

Mcverstoiti 
Siebel  * 
Matthäi 


187 

380 

356 

455 

48« 

551 

61 

85 

160 

188 

262 

Ol';, 

91'/, 

204 

324 

480 

610 

61)1 

730 

105 

179 

229 

337 

390 

94 

94 

1* 

12n 

414 

516 

651 

651 

729 

116 

172 

234 

331 

345 

»8% 

93', 

o4, 

1« 

16, 

tu 

811  !707 

910 

714 

861 

219 

902 

919 

363 

426 

102«,'. 

93'/, 

^ 

llw 

85, 

579 

6U0 

029 

«30 

879 

887 

143 

265 

326 

39-1 

40l 

IC2 

101';« 

C45 

710 

883 

815 

847 

677 

163 

268 

35u 

429 

441 

106',, 

101 

1* 

3i: 

fi63 

735 

771 

H»8 

904 

950 

195 

321 

315 

311 

394 

106 

102', 

Hu 

492 

621 

662 

682 

789 

840 

124 

19» 

252 

316 

400 

O«3/« 

92 

».14 

488 

578 

£78 

758 

776 

821 

144 

203 

304 

319 

408 

99"  t 

93', 

••1» 

0« 

22: 

114 

473 

572 

722 

829 

816 

116 

185 

269 

317 

382 

98»;« 

93'/, 

«>« 

27,„ 

429 

500 

63-1 

T45 

778 

792 

13fl 

206 

2-31 

296 

339 

05';« 

85)'  . 

s* 

22^ 

409 

538 

C94 

7r* 

775 

876 

104 

149 

356 

428 

609 

99 

33., 

Im 

16,« 

4HH 

705 

72« 

830 

853 

848 

196 

280 

405 

470 

506 

102 

14« 

491 

770 

853 

918 

907 

148 

257 

100 

97„ 

l.|H 

88* 

240 

322 

402 

490 

547 

607 

64 

126 

244 

291 

354 

96»;, 

95»« 

22« 

2H5 

3*« 

430 

527 

640 

679 

87 

» 

220 

290 

405 

90';, 

MV. 

10^ 

673 

575 

713 

746 

760 

882 

185 

182 

267 

328 

317 

103'/, 

108 

°* 

"«1 

llö 

237 

335 

370 

5-11 

621 

49 

88 

18Ö 

275 

351 

9SVi 

97',', 

0« 

1* 

1G„ 

307 

491 

6u« 

702 

729 

686 

127 

202 

271 

356 

473 

101 

96'  . 

2n 

ia* 

427 

557 

CAS 

761 

822 

826 

125 

207 

371 

426 

468 

101'/, 

95»;, 

0«, 

19^ 

307 

491 

606 

702 

729 

765 

127 

202 

271 

356 

457 

101 

96'  , 

2„ 

HOT) 

409 

672 

694 

754 

772 

104 

166 

259 

35-1 

384 

101  »j 

101", 

l«t 

1% 

377 

154; 

«13 

691 

775 

793 

100 

14  t 

268 

291 

376 

103' , 

102'  , 

3» 

23„ 

401 

4G0 

614 

817 

810 

883 

142 

189 

315 

332 

109';. 

109', 

2,4 

20* 

31K 

127 

576 

6BS 

790 

89 

151 

231 

287 

321 

HO 

107» , 

0* 

•«.. 

23„ 

in; 

270 

3SK 

«Mi 

675 

729 

38 

96 

185 

269 

387 

101 

93»,, 

4-« 

12„ 

2C„ 

:J2i; 

457 

666 

748 

827 

837 

97 

172 

273 

325 

406 

102 

98';, 

•Li 

2«m 

370 

4«5 

516 

63« 

752 

800 

77 

131 

278 

317 

297 

101'/» 

97';, 

«« 

29M 

35'i 

31>8 

463 

656 

710 

830 

50 

106 

196 

265 

319 

109»; 

101'  , 

87„ 

258 

306 

431 

582 

695 

7'.m 

57 

115 

217 

276 

130 

107 

97- 

33, 

625 

565 

672 

613 

809 

848 

167 

3il6 

338 

381 

472 

104';, 

100';, 

31» 

1H9 

592 

675 

75S 

839 

865 

178 

22« 

363 

432 

477 

105«;, 

10(0  , . 

2,, 

10.. 

419 

.'»!» 

620  ,  791) 

863 

80« 

142 

235 

287 

335 

392 

107'  , 

105',, 

u 

«■1 

423 

532 

73S 

181 

268 

105'  , 

102',. 

'** 

26„ 

406 

-170 

572 

797 

852 

172 

262 

■iä» 

396 

97', 

:>y  t 

■im 

110 

472 

578 

733 

131 

199 

365 

108', 

106 

iä. 

37, 

10 

ß',4 

7\, 
6 

lj 

2 

?7« 

7'/, 

«V. 
1 

5«/, 

*v4 

10 

«V. 

r. 
7 

71  ■'. 


7»4 

Sä 
1'. 

6 

»V« 

»i 

2 

? 

2 
1 


Spränge 
nicht« 
leicht« 
Sprunge 


.  ,r*n 
grangelb 

grau 

lunkelgrau 
rraugelu 


nichts 

illgrau 
eichte  Riaselgraugelb 


nichts 


rtiasc  toi  denjbraun 
H&ndern 

^  nichts 

Uiiwe 


nichts 


Uiaae 

grosse  Ulsae 
!  nichts 


dun 


}  gelbgran 

^IlgrnU 


irelbgrnu 

braunl. 
bellgrau 


graugelb 

hellgraa 

gelbgrau 

hwllgrau 
graugelb 
grau 
graogelb 
gelbgrau 


;r!l.ii-l'an 


! 

hellgrau 
gnugtdb 
hellgrau 


Digitized  by  Google 


50(1 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSEN  BAU. 


No.  33 


Verfasser  angegangen  wurde,  Tag  und  Nacht  arbeiten  zu 
lussi  11,  um  ilie  Arbeit  zu  beschleunigen,  wo  natürlich  eine 
strenge  Aufsicht  unmöglich  war. 

W'urde  die  Oberfläche  lies  Com  retbettcs  BUS  Mörtel 
gemilcht,  um  eine  glcichmässige  Fntcrlage  für  die  Klötze 
zu  M-lialTeo,  so  wurde  zur  Mischung  des  Mörtels  höchsten* 


ein  Zusatz  von  14%  Wasser  erlaubt,  denn  Versuche  er- 
gaben, dass,  wenn  die  Arbeiter,  um  sich  das  Li  n  rühren  zu 
er  leichtern,  18®/«  Wusscr  zuselzten.  der  Mörtel  im  Ver- 
gleich zu  H ',  (%  Wasser,  was  noch  ein  bequemes  Fiu- 
rflhren  gestattet,  bedeutend  geschwächt  wurde. 


St  raNNeilballilW  esen. 


Unterirdische  Stromzufüh 

(Hierzu 

Obgleich  man  in  einzelnen  Fällen,  namentlich  in  den 
amerikanischen  Städten,  das  oberirdische  Leitungssystem 
für  Strussenbnhncn  seit  lautrerer  Zeit  bekanntlich  mit 
grossem  Frfnlge  angewendet  hat.  ist  tiiiin  doch  trotzdem 
Sttfs  lifiictfp  l(-tul,t.  r.tdi  l  <  <  Ii  Anordnungen  für  diese 
/.«ecke  in  die  Praxis  einzuführen,  welche  eine  andere  Art 
der  Stronizuführuug  gestatten.  Zu  diesen  Bestrebungen 
mag  wohl  in  erster  Lluie  der  Umstand  mit  beigetragen 
halten,  dass  sich  in  vielen  älteren  Städten  mit  schmaleren 
Strossen  mancherlei  Schwierigkeiten  der  Anbringung  von 
Luftleitungen  entgegengestellt  haben. 


rung  für  Strassenbahnen. 

1  Fig.) 

wie  ersichtlich,  bedeutend  kleiner,  als  bei  den  oberirdischen 
Systemen  und  sitzen  an  drehbaren  Hebeln,  welche  durch 
Spiralfedern  gespannt  werden,  Biese  Theile  sowohl,  als 
der  Contactanu  sind  bei  etwa  eintretender  Beschädigung 
leicht  zu  ersetzen.  Was  die  Form  des  Kisencanals  anbe- 
trifft, so  ist  derselbe  nis'h  durch  weitere  \  crslcifungen 
stabiler  gemacht  worden. 

Oieses  hier  besprochene  System  ist,  wie  der  „Electro- 
techn.  Anzeiger-  erwähnt,  in  Chicago  seit  längerer  Zeit 
auf  einer  ca.  2<HiO  m  langen  Strecke  der  North  Chicago 
Street  Uailway  Comp.,  welche  starke  Kurven  enthält,\im 


Bas  hier  dargestellte  System  Lovc  i-t  nun  au>  rar* 
schiedenen  Ciruuden  besonders  interessant.  Seine  schon 
seit  längerer  Zeit  in  Chicago  mit  Erlbig  stattfindende 
Verwenilung  zeigt  zunächst,  dSSfl  man  sich  auch  in  Amerika 
mit  den  Unterirdischen  Zuleitungen  tür  StinsM-ubahuen 
enistlich  beschäftigt,  und  dass  man  trotz  der  höheren  An- 
lagekosten    die    Vortheile    derartiger    (Einrichtungen  zu 

schätzen  beginnt. 

Bie  beifolgende  Figur  giebt  sowohl  von  der  Art  der 
Stromzuföhriiug,  als  \on  der  Anlage  des  ganzen  Bahn- 
körpers ein  deutliches  Mild.  Ilie  Hauptform  des  eisernen 
Scliutzcnnals.  sow  ie  die  Art  seines  \  erschlu.-^es  ilurch  die 
gerippten,  mit  Flanschen  versehenen  Platten,  «eiche  im 
Pllnsterniveau  liegen,  sind  schon  früher  erwähnt  und  im 
Grossen  und  Ganzen  in  dieser  Form  beibehalten  worden. 

Bie  Kntfernung  derselben  macht  den  (  anal,  und  namentlich 

diu  in  obersten  Theile  desselben  befindlichen  Leitungen, 
wie  ersichtlich,  leicht  zugänglich.  Eine  nicht  unerhebliche 
Abweichung  zeigt  diese  Anlage  insofern,  als  die  Bück- 

leitung  hierbei  nicht  durch  die  Schienen  bewirkt 

wird,   SOOdeni  durch  einen  zweiten  Brüht  geschieht.  Bie 

Vcrbeaeeranceo  Gtegeo  früher  bexieheji  -ich  in  der  Haupt- 

sie  he  iiul  die  Isolation  ib'i  St ronizuführiiugcn  und  die  Be« 
festigung  der  Coutactnillen  am  Wagengestell.  Außerdem 
hat  mau  dafür  Sorge  getragen,  dSM  die  Schienen  sowohl, 
als  auch  die  Leitungen  uu<l  der  Caual  sich  den  Temperatur- 
verhältuissen  anpassen  können.    Bie  Coutactrollen  sind, 


Hetriebe  und  soll  sich  bisher  hei  anhaltend  nassem  Wetter 
gut  la'währt  haben. 

Ein  neues  Transport  -  System  für  den 
Personen-Schnell-Verkehr  mit  aufge- 
hängten Wagen  und  mit  electrischem 
Betrieb,  projeclirt  für  die  Stadt  Montreal. 

(Hieran  2  Fig.) 

Ben  ttrundsatz,  dass  die  l'mstände  die  Ijigv  oder  die 
Sache  ändern,  und  dass  nicht  Lines  für  Alles  passt,  weis» 
jeder  Ingenieur  besser,  sie  irgend  ein  Anderer  zu 
schätzen.  So  z.  B.  kann  die  Wasserversorgung  einer  Stadt, 
welche  die  besten  Resultate  liefert,  für  einen  anderen  Ort, 
wo  die  topographischen  und  geologischen  Verhältnisse  ou- 
dere  siud,  ein  Missgrill'  sein. 

hei  gleiche  Fall  Kt  auch  mit  dem  Verkehrsmittel  in 
den  Städten.  Eh)  System,  welches  für  eine  neue  Stadt 
als  da-  geeignetste  erkannt  werden  mag.  i-t  für  eine  alte 
Stadt  nicht  anwendbar,  und  ein  System,  welches  für  eine 
Stadt,  WO  der  Verkehr  zurückgeht  oder  in  engen  Strassen 
sieh  bewegt  und  sich  bewährt,  kann  für  eine  Stadt,  wo  die 
Hauptverkehrsadern  radial  nach  allen  Richtungen  hin  von 
einem  Ccntralpunktc  ausgehen,  unzwec kmüssig  sein. 

Wie  wir  den  „Lnginceriug  News"  entnehmen,  ist 
Montreal  eine  der  wenigen  amerikanischer.  Städte,  dessen 
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Kliruu-im  Winter  viel  strenger,  als  in  irgend  einer  poHa 
Stadt  vinn  Contincnt  ist  Montreal  tiat  im»'  I :<\,.<i  ini_- 
von  2 Iii 000  Seeleu,  also  mehr,  als  Detroit,  Milwaukee, 
Newark,  l/ouisville  oder  Kansas-City:  nur  von  14  Städten 
in  den  Vereinigen  Staaten  wird  sie  überschritten. 

Der  Schneefall  in  Montreal  ist  so  gross,  dnss  es  an- 
möglich  ist.  die  Strassen  oder  seihst  nur  die  Tramwuy- 
gleise  vom  Schnee  frei  zu  halten.  Das  einzige  otlentliehe 
Verkehrsmittel  sind  die  Pferdebahnen,  in  der  I/mge  von 
.'S5  Meilen  (.'ni,3  km),  welche  nicht  im  Stande  sind,  den  Er- 
fordernissen zu  entsprechen;  ferner  ist  der  Pferdeverbrnuch 
(Tanz  ausserordentlich  und  der  Dienst  für  das  Publicum 
höchst  unregelmüssig. 

Die  Oesellschaft  ist  daher  gezwungen,  sich  drei  verschie- 
denartiger Typen  von  Fahrzeugen  zu  bedienen,  um  den 
Strassehverhälttiissen  Rechnung  zu  tragen,  u.  z.  Wagen, 
welche,  wenn  die  Strassen  schneifrei  sind,  verkehren, 
Schlitten,  welche  während  des  L  inters  benutzt,  und  schwere 
Omnibusse,  die  bei  lieranbrechendeni  Frühling  in  Betrieb 
gesetzt  werden,  wenn  die  Schlittenluihn  zerstört,  der  Koth 
aber  zu  hoch  ist,  um  beseitigt  werden  und  die  Gleise 
benutzbar  machen  zu  können.  Die  Oesellschatt  ver- 
tiijTt  über  CI5  Traruwagen,  100  Schlitten  und  75  Omni- 
busse. Es  braucht  Wold  nicht  gesagt  zu  werden,  das» 
Trambahnen  mit  Pferdebetrieb  für  MM  Stadt  von  der 
Grösse  Moutrears  ein  langsames  inul  unzulängliches  Trans- 
portmittel für  eiuen  Schnellverkehr  ist.  Aber  das  noth- 
wendige  Aufgeben  der  Gleise  im  Winter  hat  den  I'ferde- 
betrieb noch  aufrecht  erhalten,  da  keine  andere  Zugkraft 
für  die  Schlittenbahn  und  für  die  Omnibusse  vortheilhnft 
wäre. 

Ingenieur  Henry  K.  Wickstecd  hat  diesen  Verkehrs- 
verhrdtuissen  in  Montreal  seine  Aufmerksamkeit  zugewendet 
und  ein  System  für  den  Schnellverkehr  mit  electrischem 
Betriebe  erdacht,  dt  ssen  Grundzüge  aus  den  nachfolgenden 
Skizzen  entnommen  werden  können: 


Querschnitt  u.  Ansicht 


Lungen-Ansicht. 


Fig.  1. 


Fig.  2. 


Die  einzelnen  Streckenlängen  sind  im  Vergleiche  mit 
einer  gewöhnlichen  Hochbahn  zu  kurz,  um  einen  tinan- 
ziellen  Erfolg  in  den  ersten  .lahrcn  zu  erzielen,  und  da 
ferner  eine  electrisehe  Tnimbahn.  not  IttVksicM  aut  die 
Höhe  des  Schneetalles,  ein  mißlicher  Versuch  wärt',  so 
hat  Wicksteed  ein  System  vorgeschlagen,  welches  weniger 
kostspielig,  alseine  Hochbahn  ist,  und  doch  alle  \  orthcilc 
einer  eleetrischen  Trambalin  besitzt. 

Wenn  ilie  (ilei.se  gereinigt  sind  und  der  l  cla-r^chuss 
auf  der  Strasse  für  die  Schlitten  gelassen  würde,  blieb., 
entlang  der  Mitte  der  Strasse  ein  Im  12  Fuss  breiter 
Streifen,  welcher  blos  auf  jeder  Seit.'  genug  Kaum  geben 
Wftrd«,  dass  ein  Schlitten  dem  anderen  ausweichen  k-nne. 
Die  ganze  Strasse  zu  reinigen,  würde  nicht  nur  äusserst 
kostspielig  sein,  sondern  auch  den  Kuin  des  l  uternehmens 
herlieiführen. 

Das  vorgeschlagene  System  ist  eine  im  Kreise  sich 
bewegende  Instruction,  wie  dies  für  die  Brooklvn  Bridge- 
Railwnv  beantragt  ist.  Hie  Wagen  laufen  ent längs  einer 
Seite  und  kehren  auf  der  anderen  zurück,  her  l  ebergang 
auf  Zweigbahnen  könnte  mittels  Drehscheiben  vermittelt 


werden,  indem  eine  kurze  Strecke  des  Gleises  sich  über 
eine  Mittelsäule*)  abschwenkt. 

Die  Spannweite  der  I  ntel-Stützungen  der  Tragconstruc- 
tionen  ist  mit  40—50  Fuss  englisch  (12—15  m)  beabsich- 
tigt, cla-nso  die  Schienen  zu  isoliren  und  zur  Stroni- 
führung  zu  verwenden,  indem  die  Metallhestandtheilc  zur 
Vervollständigung  des  Stromlnufes  benutzt  werden. 

Wenn  auch  die  Haukosten  mit  solchen  Spannweiten 
die  Herstellungskosten  einer  eingleisigen  Tramnahn  über- 
schreiten, so  ist  aber  doch  die  Leistungsfähigkeit  eine  viel 
grössere.  Heim  Vergleiche  mit  einer  gut  consti uirten 
doppelgleisigen  Trambahn  werden  die  Mehrkosten  nicht 
bedeutend  sein. 

Für  einen  Vorort-Verkehr,  oder  für  Montanbahnen. 
welche  ihre  eigenen  Wagen  benutzen,  kann  eine  doppel- 
gleisige Linie  zu  sehr  reducirten  Kosten  hergestellt  werden, 
.wenn  die  Spannweiten  mit  nur  15—20  Fuss  (4,5  bis  ti  in) 
gewählt  und  besonders  dann,  wenn  die  l  nterstützungeu 
und  Trngconstnictionen  aus  Holz  ausgeführt  werden. 

l'nter  den  Vortheilen  ist  hervorzuheben,  dass  die 
tragenden  Cotistruetionstheile  mit  Kecht  für  eine  geringere 
Inanspruchnahme  als  bei  gewöhnlichen  Hochbahnen  her- 
gestellt werden  können,  bei  welchen  ein  Fehler  nn  der 
l'onstruction  die  Frsathe  des  Herabstürzeus  eines  Zuges 
auf  die  Strasse  sein  kaun,  ein  Fall,  der  doch  gewiss  von 
vielen  Unglücksfällen  begleitet  sein  würde. 

Wenn  aber  eine  t 'onstruetion  der  projectirten  Art 
dieses  Schicksal  haben  sollte,  so  wurde  der  Wagen  nur  1 
oder  2  Fuss  tief  fallen,  um  den  festen  Boden  zu  erreichen 
und  bei  der  geringen  Geschwindigkeit,  mit  welcher  die 
Wagen  bei  diesem  Systeme  sich  zu  bewegen  hätten,  würde 
ein  solcher  Sturz  nur  von  sehr  geringer  tiefahr  für  die 
Fahrgäste  sein. 

Ks  wird  ferner  Bngeführt,  dass  die  Anwendung  grosser 
Räder  un  dem  Laufgestelle  vollkommen  prncticabel  sei, 

 I»  -  -    man    unter  dci  Conti  de   des  l  ondueteurs  'Ii'' 

Stufen  des  Wagens  so  tief  als  bei  den  gewöhnlichen  Tram- 
liahnen  herablassen  könnte,  was  von  dem  Hoden  genügend 
hoch  wäre,  um  ein  massiges  Hiuderniss    zu  beseitigen. 

Ans  der  Seitenansicht  i-f  zu  ersehen,  dass  die  Auf- 
hängung des  Wagens  derart  ist,  dn.-s  sich  einige  Zweifel 
bezüglich  der  Sicherheit  der  Vor-  und  Rüekwürtsbewegung. 
der  plötzlichen  Anwendung  der  Bremsen  oder  aus  anderen 
Crsiichen  ergeben.  Jedenfalls  würden  diese  Zweifel  durch 
eine  Verbesserung  der  t'onstruction  beseitigt  werden 
können. 

Dem  Vernehmen  nach  hat  sich  bereits  in  Montreal 
eine  Gesellschaft  mit  der  Absicht  gebildet,  das  Projcct 
W 'icksteed's  auszuführen,  vorausgesetzt,  dass  die  Stadt  die 
Gerechtsame  hierfür  ertheilt. 

Hainfeld,  November  1HÜ2.  Rudolf  Zitier. 


NeriindHrbulin  wetten. 

Yicinalbahn  Pithiviers-Toury. 

(ii0  cm  Spurweite.) 

Für  diese  3I,j,;-  km  lange  Vicinnlbnhn  wnrde  Seitens 
der  französischen  Regierung  mittel«  Decret  vom  20-  August 
Iti'.H  die  Gemeiniiüizuiigs-Frklärung  ausgesprochen.**)  Dw 
Hau  derselben  wurde  vom  Departement  unter  der  Leitung 
von  Ingenieuren  des  Brücken-  und  Strasscnhimes  ausge- 
führt und  der  Betrieb  an  das  Etablissement  Decauville  in 
Petit-Boury  übergeben. 

Die  Hahn  verbindet  den  Bahnhof  Pithiviers  mit  dem 
Bahnhofe  Toury  und  hat  ausser  diesen  beiden  Huhuhöfen 
noch  7  Stationen  und  4  Haltestellen.  Dieselbe  benutzt  in 
der  Länge  von  U>^w  km  die  Strasse.  Der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser ist  MO  m.  die  grösste  Steigung  2.t  mm. 

Das  Oleise  besteht  aus  Stahlschienen  im  (iewichte TO« 
IL-,  kg  pro  laufendes  Meter,  welche  auf  '."  kg  schweren 
Metnlluuterlagi-n  (Svstem  Peehot-Dceauv  ille)  in  Entfer- 
nungen von       tu  von  Achse  zu  Achse  befestigt  sind. 

*)  In  ähnlicher  Weise,  wie  wir  dies  bei  der  LiurtigtiCschon 
Cnnstrm  lioti  im  Mahlgang  1S01  No.  13,  14,  1&  der  vorliegenden 
Keilschrift  ge-t-hon. 

•*j  Siehe:  Keponse  »  la  rotnmunkntion  de  M.  Lagnuige  de 
Lnugi'i'S  sur  !h  i  ueonvenientH  des  chemins  de  fer  ii  VOM  de 
5Jj  in  pm  XI-  I'nul  Decuuville.    Corlioil,  1892. 
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Die  Baukosten  werden  wie  folgt  veranschlagt: 

1.  Material-Beschallung  für  die  Gleise, 
Kreuzungen,  Drehscheibe«,  etc.  .    .    370  000  Frcs. 

2.  Erdarbeiten.  Beschotterung  und  Le- 

gung  der  Gleise  105  000  „ 

3.  Gebäude,  Loconiotiv-  und  Wagen- 
remisen, Schuppen.  Bureau  x  etc.    .     35  000  „ 

4.  Grunderwerh  33  000  , 

5.  Auschlussbautcn  in  Tourv  und  Pithi- 

viers   45  000  „ 

f>.  Verschiedenes,  Wasserversorgung  etc.      0000  „ 

7.  Projeets-    und  Bauüberwachungs- 

kosten   23  500  , 

8.  Fahrbetriebsnnttel  _.    165  IHK)  „ 

zusammen    782  500  , 

oder  per  km  rund  25<KK)Frcs. 

Von  der  Bausumine  haben  das  De-  • 

partement  705OÜO  „ 

und  die  Gemeinden   17  500 

«ich  verpflichtet,  einzuzahlen. 

Die  faetischen  Kosten  betragen  nach  der  Aufstellung 
durch  die  Ingenieur«  Lievin  &  Heiide  vom  20.  7.  1 892 : 
Ein  Meter  Gleise  auf  der  Seite  der  Strasse  : 

Material  für  das  Gleise   10,70  Frcs. 

Beschotterung   1,»  * 

Legen  etc   ._.  1^  , 

zusamtneu  13^., 
oder  für  19429  m  =    25'.»  000  frcs. 
Ein  Meter  Gleise  auf  eigenem  Bahnkörper: 

Material  für  das  Gleise   1Ö,70  Frcs. 

Beschotterung   l^jy  . 

liegen  etc   I^ki  * 

Grunderwerb   1,)0 

zusammen  1 5^, 

oder  für  11838  m  =  lsl  000  Frcs. 
Für  jede  Zwischeustution: 

Nebengleise,  Beschotterung    ....  1G0O  Frcs. 

Kreuzungen  etc   (UM)  , 

Schuppen  und  Bureaux     .....  2000  „ 

Grunderwerb   400  . 

zusammen  4  600  „ 

oder  für  7  Stationen  32  000  Frcs. 
Für  beide  Endstationen: 

Ausweichen  in  Tourv   'JöoOFrcs. 

Uebergangsstege,  Verladerampen  etc.  33  000  „ 

Grnnderwerb   17  500  „ 

Ausweichen  etc.  in  Pithiviers    ...  2]  CKK)  „ 

Uebergangsstege  etc   Kl  000  „ 

Wagenremiso   9500  „ 

Locomotivremisc   5500  n 

Schuppen  und  Verladerampen   .    .    .  4000  „ 

zusammen  1 1 G  000  Frcs. 
Verschiedenes,  Wasserversorgung  etc.  6000  , 
l'rojcets  -     und  Bauüberwachungs- 
kosten   23  000 

Total-Kosten  617  500  Frcs. 
oder  rund  20000  Frcs.  pro  km. 

Dieser  Kosten-Betrag  ist  so  gering,  das.«  es  wohl  sehr 
wenige  Bahnen  geben  dürfte,  die  so  billig  hergestellt 
werden  konnten.  Es  kann  daher  mit  Sicherheit  auch  an- 
genommen werden,  dass  uueh  der  Betrieb  in  derselben 
Grösse  mit  der  größten  Oeconomi«  geführt  werden  dürfle. 

Aul  die  Betriebsergebnisse  werde  ich  nicht  ermangeln, 
seinerzeit  zurückzukommen. 

Aus  einer  vergleichenden  Tabelle  ül>er  die  Baukosten 
von  Secundärbahnen  in  Frankreich  mit  1  in  Spurweite,  die 
Colson  in  einem  kürzlich  erschienenen  Werke  „Die  Ziuseu- 
garantie  und  ihre  Anwendung  in  Frankreich  bei  der  Aus- 
führung öffentlicher  Bauten-*)  aufstellte,  ist  zu  entnehmen, 
da**  in  33  Departements  2ii5ii  km  Sec  undürbahnen,  die 
einen  Kostenaufwand  von  1H7  763  k«G  Frcs.  erforderten,  so- 
mit durchschnittlich  70  694.w  Frcs.  pro  km  kosteten,  im 
Betriebe  stehen. 

Die  Baukosten  pro  km  schwanken  zwischen  36  500  Frcs. 
(Departement  Maine  et  Loire)  und  ]  »7  500  Frcs.  ^Depar- 
tement Rhöne).  /. 

*)  Iji  garantie  d'int.  rct  et  son  npplication  etc  Frame  h 
lexi-.  unon  des  Iravenux  pul.li«*. 


Localbahn  mit  electrischem  Betriebe 
von  Baden  nach  Vöslau. 

Bereits  vor  20  Jahren  war  gleichzeitig  mit  der  gegen- 
wärtig im  Betriebe  stehenden,  der  k.  k.  pr.  Südbahn-Gesell- 
schaft gehörenden  Badener  Pfcrdeeisenhahn  eine  Verbindung 
des  ('urortes  Baden  mit  dem  Curorte  Vöslau  mittels  einer 
Trambahn  mit  Pferdebetrieh  concessiouirt.  Die  Ausfüh- 
rung dieser  Linie  unterblieb  jedoch  in  Folge  der  im  Jahre 
1873  eingetretenen  finanziellen  Krisis  und  erst  jetzt  ist  es 
dem  Ingenieur  Franz  Fischer  gelungen,  das  Capital  für  die 
von  ihm  projoctirt«  electrische  Buhn  Baden-Vöslau  aufzu- 
bringen. 

Die  Stadt  Baden  ist  26  km  von  Wien  entfernt  auf  einer 
Anhöhe  von  232  m  an  den  Ausläufern  des  Wiener  Waldes 
gelegen,  hat  nach  den  Ergebnissen  der  Volkszählung  1890 
15  022  Einwohner  und  ist  durch  seine  Schwefelthermen 
(18  Quellen  von  27 ^  bis  35,j°  ('.  Temperatur  mit  einem 
täglichen  Wassercpuintum  von  4h  000  hl)  ein  weltberühmter 
Curort,  der  jährlich  von  durchschnittlich  circa  15  000  Bade- 
güsten besucht  wird.  Vöslau  ist  ebenfalls  ein  an  den  Aus- 
läufern des  Wiener  Waldes  gelegener  Curort  mit  3174  Ein- 
wohnern, hat  eine  lnue  Akratothenne  von  24"(\,  die  in 
jeder  Jahreszeit  eonstunt  bleibt  und  ein  tägliches  Wasser- 
quantum  von  2«  000  hl  für  3  Bäder  liefert,  dann  in  dem 
unmittelbar  anliegenden  Orte  Gainfarn  eine  Kaltwasser- 
heilanstalt und  ist  durch  seineu  rothen  und  weissen  Wein 
(Vöslauer  Wein)  und  den  Vöslauer  Schaumwein  weltbe- 
kannt geworden.  Auch  wird  zur  Herbstzeit  die  Trauben- 
cur  betrieben. 

Vöslau  wird  jährlich  von  circa  4000  Curgüsten  l>e- 
sucht.  Beitie  Orte  sind  auch  beliebte  Sommerfrischen  der 
\\  iener  Bevölkerung.  Die  Concession  für  den  Bau  und 
Betrieb  der  electrischen,  5  km  langen,  eingleisigen  normal- 
spungen  Bahn  wurde  dem  genannten  Ingenieur  auf  die 
Dauer  von  90  Jahren,  vom  29.  Juli  1892  angefangen,  er- 
theilt,  in  Erwägung  der  Gemeinnützigkeit  des  Unterneh- 
mens das  Enteignungsrei  ht  zuerkannt  und  die  Befreiung 
von  Stempel  und  Gebühren,  der  Erwerb-  und  Einkommen- 
steuer auf  die  Dauer  von  25  Jahren  gewährt.*) 

Die  Bahn  führt  im  Anschlüsse  an  die  bestehende 
Budener  Pferdebahnliuie  und  eventuell  unter  Einbeziehung 
und  entsprechender  Umgestaltung  der  letzteren  für  den 
electrischen  Betrieb  über  Soos  und  Goldeck  bis  zu  den 
Badern  in  Vöslau,  dann  mit  einer  eventuellen,  circa  I  km 
langen  Ergänznugslinie  zum  Bahnhofe  in  Vöslau  der  k.  k. 
pr.  Südbahn-Gesellschaft.  Die  Bahn  muss  während  der 
ganzen  Coueessions-Dauer  minde-*teus  vom  1.  Mni  bis  zum 
30.  September  eines  jeden  Jahres  in  ununterbrochenem 
Betriebe  erhalten  werden.  Dieselbe  hat  zunächst  lediglich 
für  den  Personenverkehr  zu  dienen.  Der  f  oncessionäf  hat 
das  Kecht  der  Bildung  eiuer  Aktiengesellschaft  und  der 
Ausgabe  von  Prioritäu-  und  Stammactieu.  welche  ersteren 
bezuglich  ihrer  Verzinsung  und  Tilgung  den  Vorrang  vor 
den  Stammactien  gemessen.  Die  Dividende  der  PrioritmV 
actieu,  welche,  bevor  für  die  Stammactien  eine  solche  ein- 
tritt, gezahlt  wird,  darf  nicht  höher  als  mit  4<>/0  bemessen 
werden.  Die  Ziffer  des  eflectiven,  sowie  des  Mnximal- 
Anlagecapitals  unterliegt  der  Genehmigung  der  Staats- 
verwaltung. 

Die  Maximal-Stunden-Fahrgeschwindigkeiten  sind  für 
Strecken  innerhalb  der  Ortschaften  mit  10  km  bei  Tag  und 
Nacht,  für  die  in  Strassen  ausserhalb  der  Ortschaften  lie- 
genden Strecken  mit  1«  km  bei  Tag,  mit  12  km  bei  Nac  ht 
und  für  Strec  ken  auf  eigenem  Unterbaiiplanum  mit  25  km 
bei  Tag  und  Nullit  festgesetzt.  Die  grösste  durchschnitt- 
liche Steigung  wird  mit  30°/,»,  der  Hulbmesser  der  Böcren 
in  der  c  urrenten  Bahn  nicht  unter  20  m.  in  Strecken  auf 
eigenem  l  nterbauplnimm  nicht  unter  50  m  bestimmt.  Der 
Abstaud  der  Gleise  in  den  Stationen  und  Ausweic  hstelleu 
ist  derart  zu  bemessen,  dass  der  Zwischenraum  zwischen 
den  passirenden  Zügen  mindestens  (t,B  ni  beträ'-i.  Die 
Kronenbreite  hat  sowohl  1mm  Dämmen,  als  in  Einschnitten, 
insoweit  die  Bahn  auf  eigenem  Unterbau  hergestellt  wird 
3„  m  zu  betragen. 

Der  Olterhuu  der  auf  Strassengruml  befindlichen 
Strecken  ist  nac  h  dem  Hart wich-Sy steine  aus  Flussstnhl- 


iche  die  im  Reiehsifesetzblatte  No.  16»  vom  2H  Sop- 
veruffentl.chte  Cuncessions-Urkund*. 

Hierzu  eine  Beilage 
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Schienen  In  Gewichte  v<in  '2i>,t  kg  pro  m,  weiche  mit  einer 
entsprechenden  Anaihl  von  Spurbolzno  und  mit  riaern en 
Vuerschwellen  bei  den  Stössen  zu  versahen  sind,  herzu- 
stellen. In  di>n  Strecken  auf  eigenem  rnterlmukörper  ist 
ein  Holzt|ucr.scliwcllen-Oberlmu  iniSystemc  des  KChwnDMKlW 
Mnasses  mit  Klussstiihl-Yiguolesiichieneh  im  (Gewichte  von 
•Jll  kt;  |iro  m  tiusafiifflhren. 

her  s<di<)ttfrkörji«T  im  Ni\mu  i|«t  Schienen-rnterlmnk 
hnt  bei  I  »immu  n  und  in  Einschnitten  ehe  Krouenurcitc 
\nn  äw  m  und  eiue  Tiefe  von  0,oj  m  zu  erlmlten. 

An  Fnhfhetrlebnnlttell]  sind  mindestens  H  Personen- 
wagen mit  ilen  erforderlichen  MotOFM,  dem  M"t"ieu- 
gestelle,  Kegulir-Khenstnt-  und Antrieh>-Be\\  egmigs- Merlin- 
msmus,  sowie  summt  der  erforderlichen  Anzahl  von  AOCU- 
muliitnren-Hntterien  anzuschütten.  Als  dazu  gehörige  sta- 
liile  Kiuriehtuugeii  sind  in  einer  (entrrilstation  .'I  Dampf- 
motoren von  je  mindestens  80  HP  und  .'t  electrische 
Strnmerzeiigungsnmsehincn  aufzustellen. 

I»ie  Tarife  für  die  Personenbeförderung  unterließen 
der  Uenehniigung  des  lliindelsministeriums.  wobei  einerseits 
:iut  ilie  öffentlichen  Hficksichtcn,  andererseits  auf  eine  ent- 
sprechende Kentabilität  des  Hubnunternebmens  Kedm-ht  zu 
nehmen  ist.  Sil.iild  die  Hülm  in  '„>  nufcinnuderfolgcndeu 
lietriehsjnhren  ein  Keinertrsigniss  von  mindestens  7"/,,  des 
•  Iii  etiven  Anlngcc!i|iitnls  geliefert  hat.  kann  das  Handels- 
ministerium eine  vcrhiiltnissmüssigc  Herabsetzung  der  bis 
•lahin  in  Kruft  gestandenen  'l'arife  anordnen. 

Hie  Staatsverwaltung  behält  sich  das  Recht  vor.  die 
conecssionirte  Hahn  tun  Ii  deren  Vollendung  und  Inbetrieb- 

■etzung  jederzeit  einzulösen.  Bei  dem  Brl&achra  dar  t'on- 
eessiun  tritt  der  Staat  ohne  Kntgelt  in  das  knssenfreie 
iSgenthnn  und  in  den  (ienuss  der  eoncessionirten  Hahn 
und  des  siimintliehen  liewegliehen  und  unbeweglichen  Zu- 
behörs, einschliesslich  de«  Fahrparkes,  der  Sinteriah  or- 
räthe  und  des  aus  dem  Anl«gecn|>itnle  gebildeten  Hetriebs- 
und  Reservefonds. 

Der  Concessionür  i«t  verpflichtet,  den  Bau  der  Kisen- 
bnhl)  sofort  m  beginnen  und  binnen  längstens  I  ';•.>  .Fahren 
zu  Millenden  und  dem  öllent liehen  Verkehr  zu  übergeben. 
Nähere  Details  filier  die  Ausführung  dieser  Bahn  behalte 
ich  mir  \or.  seinerzeit  niitziitbeileu.  '/. 


VerkeIirnweH«»ii. 

Electrische  Bahnen  für  den 
Schnellverkehr. 

Von  Oberingenieur  Huro  Küstler. 
I. 

Es  dürfte  noch  allgemein  in  Krinnerung  stehen,  dass 
ZU  Beginn  des  vorigen  Jahres  sehr  viel  von  dem  Projccte 
einer  elecfrischcu  Kiseiibahn  zwischen  Wien  und  Pest  die 
Kede  war;  die  Notizen  über  dieses  Project  machten  die 
Kunde  durch  alle  öffentlichen  Blätter  und  hörten  erst  mit. 
als  bekannt  wurde,  dass  dus  königliche  ungarische  Handels- 
ministerium die  angesuchte  Concessinn  für  dieses  l'nter- 
nclimcn  nicht  ertheilt  hat. 

Am  meisten  überrascht  hat  beini  Beknnntwcrden  des 
Projectes  die  Nachricht,  dass  beabsichtigt  sei.  auf  dieser 
eleetrisehen  Bahn  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  200  km 
pro  Stunde  einzuführen,  eine  Zitier,  die  umsomehr  Bedenken 
erregen  musste,  als  ja  die  übrigen  technischen  Details 
unbekannt  waren  und  daher  die  meisten  I.eser,  so  erwünscht 
vielleicht  auch  Manchem  eine  Herabminderung  der  jetzt 
mehr  als  tünf  Stunden  betragenden  Fahrzeit  zwischen 
Wien  und  Pest  auf  I  Stunde  und  25  Minuten  gewesen 
«fire,  die  Ausführbarkeit  dieser  Idee  bezweifelten. 

Im  gegenwärtigen  Augenblicke  aber  gew  innt  die  Frage, 
ob  auf  elcetriM-lieu  Hahnen  ein  derartiger  Schnelh erkehr 
möglich  ist,  wieder  dadurch  ein  lebhafteres  Interesse,  dass 
uns  aus  Frankreich  die  Nachricht  von  einem  ähnlichen 
Projccte  zukommt.  Die  Ingenieure  Bonneau  und  Desrozier 
haben  niimlirh  ein  Project  Ar  eine  electrische  Hahn  von 
Paris  nach  Marseille  ausgearbeitet  und  für  diese  Buhn 
eine  Geschwindigkeit  von  l.r>0  km  pro  Stunde  ange- 
nommen, durch  welche  die  Fahrzeit  zwischen  diesen 
beiden  Städten  von  15  Stunden  auf  4  Stunden  redueirt 
würde,  t  > leichzeitig  wird  bekannt,  dass  mau  die  Absicht 
bat.  zwischen  St.  Louis  und  Chicago  eine  electrische  Bahn 
KU  bauen,  für  welche  eine  Fahrgeschwindigkeit  i<m  ItiO 
km  pro  Stunde  in  Aussicht  genommen  ist,  sodass  die 
45o  km  betragende  Entfernung  twinenen  diesen  beiden 
Städten  in  weniger  als  .'I  Stunden  zurückgelegt  werden 
könnte. 


Pediolith- Asphalt-Gesell  schaf  t  Kerting  &  Co. 

—  Berlin.  — — 

FABRIK:  Stralau  No.  16. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  künstlichem  Stampfasphalt 

Vorzüglich  bewährt.  JPatentlrt  in  6  Staaten. 

Gussasphalt- Arbeiten.  Isolir-Material.  Wasserdichter  Fussbodenbelag. 

■        M Aasige  Preise.  — 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstabl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerka 
zur  Herstellung  von 

Strassenschottor, 

mit  einer  Leistung  yon  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Walzwerke 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aua  Geitoin  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

ZerUßineroQ^s-MascMiien 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brinck  &  Hühner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Proapecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  poatfrei. 
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Mi  bin  nicht  »liiriihcr  unterrichtet,  in  Nw-Irlnm  StiHliiuu 
.sich  »liese  hehlen  l'rnjecte  gegenwärtig  belindeu,  gl  ■  übe 
«her,  class  »>s  nicht  ohne  Intcrresse  sein  dürfte,  jetzt,  wo 
ja  «las  Wien-IVster  l'rojret  nicht  mehr  allein  steht,  die 
technisch»»!!  lvtiiils  desselben  kennen  zu  lernen,  weil 
dieselben  vielleicht  »Isi/.n  dienen  konnten,  eine  Grundlage 
für  ilie  Heurtlieiluni:  «ler  AusfiihrlMihrkcit  solcher  Ideen 
zu  bild.n. 

Uns  l'roject  für  »lie  ele«  trische  Hahn  Wien-Pest  war 
bekanntlich  in  einem  I'avill.in  der  Frankfurter  electrischen 
Ausstellung  exponirt:  ausserdem  hat  der  Ycrius*er  »1m- 
si-IIm  ii,  Herr  (  iirl  Zipeinowsky,  l)irector  der  ehs  trischen 
Abtheilung  >ler  l'irinu  (Inn*  &  Comp,  in  Pest,  in  einer  der 
llau|itveisrtinmluutren  »les  <  lectrnteehnischen  (ongresses 
in  Frankfurt  a.  M.  über  diesen  tögenstnnd  einen  «ehr 
ntireirenden  und  von  den  Versammelten  mit  grossem 
Interesse  autgenomuienen  Vortrug  gehalten,  der  nunmehr 
auch  in  »lern  lierichte  über  die  Verhandlungen  dieses 
(ongresses  zur  Veröffentlichung  gelangt  ist,  iiml  ich  werde 
mich  bemühen,  an  der  Hand  dieses  Berichtes  die  wich- 
tigsten, zum  Verständnis*  »ler  Frage  erfortlerliehen  Daten 
miziitiilircn. 

Zi|iernowskv  geht  von  »ler  Thatsnche  aus,  dass  eine 
Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  über  ICH»  km  pro  Stunde 
bei  unseren  heutigen  Locoiuotivcu  aus  dem  (iruntle  schwer 
durchführbar  ist.  weil  »lie  in  ruscher  horizontaler  Bewegung 
beh'ndlichen,  am  iiussersten  l'mfange  der  l/ocomotivcn  uuge- 
»irdneten  Theile  »lerselben  gefährliche  Bewegungen  »ler 
Maschine  verursachen,  welche  eine  grössere  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  nicht  rathsnm  erscheinen  lassen. 

Bei"m  electrischen  Bi-triebe  «lagegen  giebt  »'S  keiue 
»iscillirenden  Maschinentht;ile.  daher  mich  keine  so  gefähr- 
lichen Bewegungen,  weil  »ler  rotirende  Motor  direct  auf 
»ler  Trichnehsc  liegt.  un»l  es  tüllt  als«  da«  gr»isst*>  Hind»?r- 
niss  für  die  Krhöhung  der  («eschwimligkcit  vollständig  weg. 

Im  ferner  »lie  Vortheile  des  electrischen  Betriebes 
vollständig  ausnutzen  zu  können,  soll  »ler  Verkehr  nicht 
mittels  langer  Züge  in  gr»issen  Intervallen,  sondern  mit 
kleineu,  nur  eine  beschränkte  Zahl  von  Personen  fassenden 
Zügen,  oder  besser  gesagt  einzelntm  Wagten,  vermittelt 
werden. 

l'ni  über  »lie  Erfordernisse  bei  der  Construetion  »ler 
Bahn  und  der  Fahrbetriebsmittel  ins  Klare  zu  kommen, 
war  es  nötlütr,  vorerst  die  Intervallen  festzusetzen,  in  denen 
sich  diese  Wagen  folgen  sollten,  un»l  »Ii»-  Maximalge- 
schwintligkeit  für  dieselben  zu  bestimmen. 

Ziliernowskv  hat  nun  auf  theoretischem  \Vi«c  ermittelt. 


ilass  die  Umfangsgeschwindigkeit  von  Kadern  mit  einem 
Durchmesser  von  '2,A  m  bei  einer  Ge.schwiniligkeit  \on 
2.V>  km  pro  Stunde  jene  Grenze  erreicht  hat,  bei  welcher 
die  Centrifugalkraft  so  gross  wirtl,  du*s  auch  »lie  bnu-h- 
siehersteu  Stahlreifeu  nicht  genügend  Sicherheit  gegen  das 
Zerreissen  bieten  wurden,  und  nimmt  daher,  auch  mit 
Rücksicht  auf  die  Grenze,  welche  uns  »lie  Adhiision  zieht, 
eine  Maxinmlgeschwindigkeit  von  20>  km  pro  Stunde  an. 

Durch  diese  eöorme  Geschwindigkeit  wird  natürlich 
auch  das  Intervalle,  in  »lern  die  Wagen  sich  folgen  dürfen, 
wesentlich  vorgrössert,  und  darf  selbst  bei  Anwendung 
einer  ganz  eigenen  Signuludrung  und  Sicherung  und  der 
besten  Brems-  und  Arr»>tirnngsvnrriehtungen  nicht  kleiner 
als  10  Minuten  sein. 

Die  Wagen  sollen  40  Personen  fassen,  uud  wird  aus- 
drücklich bemerkt,  das»  ausser  den»  Transport  von  l'ers<men 
un»l  »ler  Post  nichts  m»>hr,  also  auch  kein  » iepiick,  lxd'ördert 
werden  soll.  Die  Gcsammtunordnuiu/  lies  electrischen 
Theiles  ist  so  gedacht,  dass  in  ungefähr  W>  km  Kntfernung 
von  Pest  un»l  elwnso  weit  von  Wien  je  eine  (Vntralstntion 
errichtet  wenlen  s«dl,  von  welcher  Ströme  mit  »nnerSponnuuir 
von  10 IX  Kl  Volts  der  ganzen  Streike  entlang  auf  Luft- 
leitungen geführt,  in  entsprechend  vertheilten  Secundär- 
stationeu  auf  nieder  gespannte  Strome  trauslormirt  und 
sodann  in  die  Stromschienen  geführt  werden. 

Die  Wagen  selbst  sollen  eine  Lunge  von  4.'>  m,  eine 
Breite  von  S,lr,  in  und  eine  Höhe  von  'i.t  in  erhalten  und 
sind  so  eingerichtet,  dass  sich  in  denselben  ausser  »len 
40  Sitzplätzen  für  »lie  Passagiere  noch  zwei  Abort«  und 
die  für  die  Post  erforderlichen  Räumlichkeiten  belinden. 
Die  beiden  Kndriiume  des  Wagens  sind  ausschliesslich 
Maschinenräume  und  für  das  Publicum  unzugänglich,  wes- 
halb sie  auch  gegen  »len  Mitteltheil  vollständig  abge- 
schlossen sind.  Die  Beleuiditung  der  W  agen  soll  durch 
OI>erlirht  erfolgen,  weil  natürlich  wegen  »ler  grossen 
Geschwindigkeit  »lie  Anbringung  von  Fenstern  in  den 
Seitenwänilen  ausgeschlossen  ist. 

Das  (ierippe  des  Wagenkastens  ist  ein  System  von 
Längstriigern,  »lie  in  den  beiden  Maschinenräumen,  unter 
denen  sich  »lie  Tracks  befinden,  au  den  vier  Kastenkauteu 
verlaufen,  während  sie  zwischen  den  beiden  Tracks  zu 
einer  Gitterbrücke  ausgebildet  sind,  die  dnrvh  Kreuze  un«l 
Bänder  abgesteift  ist. 

Der  Wagenkasten  ruht  auf  zwei  Drehgestellen  und 
wird  v»m  letzteren  mittels  l»i  Paar  Kv«liitf*-d<>ro  getragen, 
die  in  telescopisch  ineinander  iM-wi'glicheii  gussstahlemeii 
Kasten  eingeschlossen  uud  lixirt  sind. 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Ttansportwesen  und  Strassenbau. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 
in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt.  jj^» 

Ausgeführte  Arbeiten  in  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Frankfurt  am  3SaLn,  Hamburg,  Hannover, 

lieipxlg,  Unden,  Magdeburg,  Stettin  eto. 


ZBerlirxer  -^spla.&rt-G-esellscIa.a,ft 

KOPP  &  ClEi 

^  BERLIN  (Martlnlkenfeld«)  Kaiserin  Augu»ta-Allce  «8|«0. 

Zwol«)feich4ft  in  Leipzig,  A*usi*r«  Tauehaer  -  Btrtiae  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

iSicilianischer  Asphalt.) 

Tn  Berlin,  Lein*!*,  Dresden.  München,  TInnnnv.  r.  Münster  und  Lüboclt  rot.  200000  qm  verhör. 
Fnlirlk  von  Asphalt-Dachpappe,  Holjcement  und  Isulirplatlen.  Dachiiindeckungp«  in  Holzccment,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Ueberuuljuie  von  Aaphalttrunjren  je.ler  Art,  sowiu  von  HolipflnaUr  für  Siran*««,  Höi'c,    Durchfahrten  et«. 

Ausführung;  von  Arbolten  in  Stampf  Beton. 
  —  •-!•  Kiuciie  .**pta»il  «gruben  In  Vorw«»lile.  i~.  
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Auf  den  lieidcii  Achill  der  Triicks  ist  je  ein  Electro- 
inotor  direct  aufmontirt,  diesen  Magnetsystem  mit  dein 
Truckrahmen  Inst  * »rbuiiil»*n  ist.  Die  Triebröder  werden 
so  gross  als  möglich  construirt  und  sollen  mit  zwei  Spur- 
kränzen \  ersehen  werden,  von  deuen  der  äussere  blos 
«•ine  Sicherungsvorriehtung  gegen  Entgleisungen  ist  und 
viirn  Schienenkopf  A  mm  absteht,  während  die  inneren 
Spurkränze  uns  den»  (irunde  ctienfalls  5  mm  Spiel  haben, 
weil  auf  eine  Erwärmung  und  Ausdehnung  der  Achse 
Rücksicht  genommen  werden  muss.  Bemerkt  wird  noch, 
dnss  die  mindestens  :i  m  hohen  Kader  mit  doppelten,  vollen 
kugelförmigen  Scheiben  projectlrt  wurden,  uud  wegen  des 
7.:>  Tonnen  betragenden  Kaddrucke*  und  der  Tourenzahl 
von  MH>  um  h  eine  ganz  eigenartige  Kamerun*,'  in  Aussicht 
genommen  wurde. 

Zur  Abnnhme  des  ArlK»itsstromes.  welcher  in  Strom- 
schienen, die  neben  den  Fuhrschienen  liegen,  geführt  wird, 
befinden  sich  in  jedem  Truck  noch  uwei  t'ontactrnder. 
deren  Kränze  nutartig  sind,  sodass  sie  die  Führungs- 
schienen  in  einer  möglichst  grossen  Fläche  umfassen.  Die 
Stromabnahme  nus  diesen  Coiilactrüdcni  geschieht  mittels 
massiver  Kupferblm  ke,  die  auf  Schleifringen  sclileifen; 
die  Achsen  selbst,  auf  denen  die  Contuetrüder  aufsitzen, 
sind  natürlich  vollständig  isolirt. 

Trotzdem  uun  der  Luttwiderstand  eines  derartigen 
Wagens  ein  sehr  bedeutender  ist  und  eine  gewisse  Brems- 
wirkung ausübt,  muss  wegen  der  grossen  Fahrgeschwindig- 
keit und  des  HO  Tonnen  betragenden  Gewichts  der  Wagen 
aul  sehr  sicher  und  schnell  wirkende  Bremsvorrichtungen 
Bedacht  genommen  werden,  und  wurde  zu  diesem  Zwecke 
iiusser  der  Westinghouse-Bremse  noch  eine  l  mschalU or- 
richtung  in  Aussieht  genommen,  durch  welche  die  secun- 
ilären  Maschinen,  als  primäre  Maschinen,  auf  einem  W  ider- 
stand arbeiten,  welcher  eventuell  uuter  dem  Wagenkasten 
angebracht  werden  kann. 

Die  Wagen  sind  femer  mit  Luttputl'ern  ausgestattet 
uud  besitzen  auch  eine  Kuppclungsvorrichtung;  endlich 
sind  an  beiden  Stirnseiten  starke  Keflectorlampen  ange- 
bracht, welche  ihr  Licht  1  km  weit  werfen,  sodass  der 
Wagenführer  jedes  llimleriiiss  noch  rechtzeitig  wahrzu- 
nehmen im  Stande  ist. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  im  Innern  erfolgt  selltst- 
vcrstiimllich  durch  vom  Betriebsstrom  gespeiste  Glüh- 
lampen, während  die  Beheizung  durch  zwei  Briquetöfen 
in  Aussicht  genommen  ist. 

Was  nun  die  Bahnanlage  betrifft,  so  ist  /.ipernowsky 
der  Anschauung,  dass  die  leberwindung  von  grosseren 
Steigungen  keine  Schwierigkeiten  machen  wird,  dass  da- 
dagegen  die  Fahrgeschwindigkeit  wesentlich  durch  die 
Kurven  beschränkt  wird,  weshalb  er  von  vornherein  den 
Mininial-Kriimmungshalbiiiesser  mit  3000  m  festsetzt,  für 
welchen  er  schon  eine  l  eberhohung  von  148  mm  berechnet, 
während  Steigungen  bis  10  pro  mille    angewendet  uud 


solche  Strecken  noch  mit  der  vollen  (ieschwindigkeit  \<>n 
200  km  befahren  werden  sollen. 

Gegen  Entgleisungen  sollen  die  Wagen  dadurch  ge- 
sichert werden,  dass  die  Spurkränze  eine  Höhe  von  M  mm 
und  daher  auf  einen  Umfang  von  !'50  mm  eine  Führung 
erhalten;  übrigens  wurde  der  ganze  Wagen  sehr  niedrig 
gestellt,  sodass  die  Fallhöhe  bis  zu  den  Stromschienen 
nur  100  mm  beträgt. 

Die  beste  Gewähr  gegen  Entgleisungen  snll  aber  die 
gewühlte  Oberbauconstruction  bieten.  Dieselbe  besteht 
aus  ISO  mm  hohen  und  M  kg  pro  laufendes  in  schweren, 
brcitlmsjgen  Schienen,  welche  mittels  kräftiger  Klemm- 
platten auf  den  aus  Stahlguss  herzustellenden  tjuersehwelleii 
befestigt  sind.  Die  letzteren  sollen  gehobelte  Aullager  für 
die  Schienen  erhalten,  in  Entfernungen  von  1  m  verlegt 
und  auf  ein  durchlaufemies  Betonfiindaiiieiit  aulge- 
schroubt  werden.  Ausserdem  sollen  die  Schienen  ihrer 
ganzen  Länge  nach  untermauert  Verden,  damit  für  den 
Fall  eines  Bruches  die  Bruchendeii  nicht  aus  der  Luge 
kommen  und  dadurch  Veranlassung  zu  einer  Entgleisung 
bieten  können. 

Di«  Stromschienen  haben  die  Form  von  Stnhlschienen 
und  sind  mittels  giissei>erner  Träger  in  Porzelhuiisolatoreii 
versetzt,  die  in  den  t^uersch« eilen  in  eigeueii  Lajipeu  ein- 
gegossen werilen. 

Bci'm  Unterbau  wären  hohe  Dämme,  welche  sich  nur 
langsam  consolidiren,  thunlichst  zu  vermeiden,  und  wird 
es  daher  notliweudig  sein,  häufig  Yiaducte  anzuwenden. 
Diese  Notwendigkeit  ergiebt  sich  aber  auch  noch  aus  dem 
weitereu  Imstande,  dass  nach  Ansicht  Zipcrnowsky's  die 
Entfernung  der  Gleise  bei  der  doppelgleisig  gedachten 
Bahn  mindestens  10  m  betragen  muss,  wegen  der  bei  der 
Begegnung  zweier  Wagen  entstehenden  bedeutenden  Luft- 
strömungen. Diese  growe  Glciscutfcruung  mflsste  selbst- 
verständlich bei  hohen  Dämmen  sehr  bedeutende  Erdbe- 
wegungen veranlassen,  wodurch  auch  wesentlich  höhere 
Anlagekosten  erwachsen  würden,  als  bei  Herstellung  vou 
zwei  getrennten  Viailucteu,  welche  mit  Bücksicbt  auf  die 
in  jüngster  Zeit  gemachten  Erfahrungen  aus  Monier-Ce- 
wölben  hergestellt  werden  konnten. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn  - 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Koni  gs berger  Pf  erdeeisen  ba  hn  ■  (ieKellschu  ft. 
Die  Fahrgeldeinuahme  betrug  im  Monat  Octobcr  <  r. 
Mk.  2lJ0»X.—  gegen  Mk.  •-'•«  JTt.T0  im  glci«  hen  Monat  des 
Vorjahres. 

Zum  Bau  der  elektrisch 
Breslau.  Neben  dem  I/egen  der 
trische  Strassenbuhu  ist 


n  Strasscubahn  in 
•chienen  für  die  elec- 
mun  auch  bereits  mit  der 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52, 


Maatlx -Broda 


Muxtix-Brode. 

LKTluvf 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers-Aaphalt, 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unser«  Stajnpf-AjphaJt-Fahr-Straasen  (.wovon  Berlin  bereits  ca.  360  000  qm,  reep.  36  km  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  TraverR-CHua-AapBalt-Arboiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  d«  Travars-BUatix-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutsmarke  und  die  Wort»  Val  de  Travers  auf  jedem  Mast ix-Brod 


Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Loutb. 

Dircctor. 
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Aufstellung  von  eisernen  Gitterträgern  für  die  oberhalb 
gehenden  Leitungsdrähte  beschäftigt;  solche  Träger  sind 
von  der  Endstntinn  hinter  Grübschen  zu  Iwitlen  Seiten  iIit 
l'haussee  bis  zum  G  rundst  fi<k  So.  Bio  der  Grähsehcner- 
strasse  aufgestellt.  Mit  dem  Legen  der  Kabel  wir<l  eben- 
falls vorgegangen ;  wie  auf  der  ganzen  <  iräbschencr  Chaussee 
liegt  das  Kabel  schon  am  (.ouisenplatz,  au  der  Zimmer- 
strasse,  der  nördlichen  Seite  des  Sonnenplutze*  und  der 
Museumstras.se  bis  an  das  Knde  der  Tauentzienstrasse  und 
auf  der  Neuen  und  Alten  Graupen.strasse  und  dem  Ross- 
markt. 

Dnrtmun  tl.  Bezüglich  der  Einführung  der  electrischen 
Beleuchtung  steht  die  städtische  Verwaltung  in  Unter- 
handlung mit  der  Allgemeinen  Electricitäts-Gcscll- 
schaft  in  Herlin  und  beabsichtigt,  die  Strassenbahn 
demnächst  clectrisch  zu  Itetreiben.  Der  Vertrau  über  den 
letzteren  Punkt  mit  der  Stadt  ist  bereit«  festgestellt  und 
wird  demnächst  den  Stadtverordneten  vorgelegt  werde». 
Man  [plant,  die  clectrische  Beleuchtung  mit  dem  elec- 
trischen Strnsscnbahubetrieb  zu  verbinden. 

Strassen- Eisenba  hn -Gesellschaft  in  Hamburg. 
Das  Bankhaus  C.  S< -hlesinger-Trier  &  Co.  in  Berlin  beab- 
sichtigt, 4  «00  000  Mk.  Actien  der  obigen  Gesellschaft  an 
der  hiesigen  Börse  einzuführen.  Ks  bandelt  sich  hierbei 
um  die  bekannten  Capitalscrhöhungen,  welche  zum  Theil 
bis  in  das  Jahr  1HHÜ  zurückdatiren  und  von  denea  die  um 
3  Millionen  Mk.  zum  /weck  der  Anlegung  neuer  Linien 
und  zur  Betriebsvergrösseruug  der  Gesellschaft  erfolgte, 
während  1  N00  000  Mk.  zum  Erwerbe  der  Grossen  Hamburg- 
Altonaer  Strassen-Eisenbnhn  \'erwen<lung  fanden.  Die 
früheren  Actien  sind  bereits  seit  Jahren  an  der  hiesigen 
Börse  im  Verkehr.  Auch  die  späteren  Emissionen  sind 
jedesmal  babl  nach  ihrpr  Ausgabe  placirt  worden. 

Mecklenburgische  Strassenbahn.  Die  Kinnahme 
vom  Jannar-October  beträgt  42  '.Uli  M„  d.  i.  I'lus  25H3  M. 
gegen  das  Vorjahr. 

Nürnberg.  Für  Umwandlung  der  Nüruberg-luirther 
Strassenbahn  in  eine  electrische  werden  bei  der  Firma 
Schuckert  &  Co.  Pläne  ausgearbeitet.  Als  Versuchslinie 
ist  die  Dutzeudteichcr  Strassenbahnstrecke  gedacht.  Die 
Kraft  für  dieselbe  würde  zunächst  vom  Schuckert'scheu 
Etablissement  geliefert  werden.  Der  nächsten  General- 
versammlung der  Strassenhahngcsellsehaft  dürften  die  aut 
eine  eventuelle  Einführung  des  electrischen  Betriebes  ab- 


zielenden Vorschlüge  bereits  unterbreitet  werden.  Technische 
Erhebungen  haben  bei  electrischen  Strassenbahuen  sowohl, 
als  bei  den  hervorragendsten  Etablissements  für  electrische 
Zwecke  in  umfangreichster  Weise  stattgefunden:  für  eine 
l'mwandlung  der  Nürnberg-Fürther  Strassenbahn  soll 
jedoch  nur  die  Firma  Schuckert  <fc  Co.  in  Betracht  kommen. 

Sc  hlesi  sehe  Klei  n  bah  neu.  Die  Herren  Gustav  Beyer, 
ehemaliges  Mitglied  der  Direction  der  Rechte  Oder-lTereisen- 
bahu,  E.  Hoehme,  Ingenieur,  i.  F.  Stanislaus  Lentner  &  Co., 
Graf  Fred  Frnnkenberg.  Tillowitz,  F.  W.Grund,  Fabrikdirec- 
tor,  E.  Heimaun.  B.  Hoffmann,  i.  F.  Starke  &  Hoffmanu,  Vor- 
sitzender der  Handelskammer  Hirsehlwrg  i.  Schi.,  S.  Kaull- 
mann,  i.  F.  Meyer  Kaullmann,  Wilh.  Kollmann,  Bismarck- 
hütte. Opitz,  Kaufmann  und  Fabrikbesitzer  in  Breslau  und 
Schreiberhau,  Max  Perls.  i.  F.  Perls  &  Go.,  E.  Sachs,  Dr. 
E.  Websky,  Geh.  Kommerzienratb.  W  üstewaltersdorf,  haben 
lwscblossen,  behufs  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
und  zum  Zwecke  der  Bildung  einer  Actieugesellschaft  in 
der  Provinz  Schlesien  Erhebungen  darüber  anzustellen,  für 
welche  Gegenden  ein  Bedürfnis*  zur  Anlage  solcher  Bahnen 
vorliegt.  Demgemüss  ersuchen  dieselben,  wie  der  „Herl. 
Act."  mittheilt,  die  Kreisausschüsse  der  Provinz  Schlesien 
um  Angabe,  ob  in  ihrem  Bezirke  ein  Bedürfnis«  und  ge- 
nügendes Interesse  für  bestimmte  Linien  vorhanden  ist 
und  ob  in  diesem  Falle  auf  Förderung,  Beihilfe,  Zeichnung 
von  Actien  durch  Private  und  auf  Beiträge  zu  den  nur 
anbedeutenden  Kosten  der  Vorarbeiten  für  die  beantragten 
Linien  gerechnet  werden  darl. 


Entscheidungen. 

Beiträge  zu  den  St  rassenherst  el  I  un  gskosteu. 
Der  Magistrat  in  Schweidnitz  forderte  von  der  verehelichten 
Partieulü'rc  D.  als  Eigenthümerin  des  HausesUbore  Wilhelm- 
strasse 4,  auf  Grund  des  Ort.sstatuts  vom  14.  October  lNTti. 
einen  Beitrag  zu  den  Strassenherstellungskosten  in  Höhe 
von  HHO  Mk.  und  wies  den  hiergegen  erhobenen  Einspruch 
zurück.  Auf  die  Klage  der  Frau  D.  erkannte  der  Bezirks- 
ausschuss  in  Breslau  vom  24.  März  l  v»2  dem  Klageanträge 
gemäss,  da.ss  Klägerin  von  dem  Beitrag  zu  befreien  sei, 
mit  folgender  Begründung:  „Der  Einwand,  dass  das  Orts- 
statnt ungiltig  sei,  weil  es  unzulässiger  Weise  einem  Theile 
der  Einwohner,  nämlich  denen,  welche  Grundstücke  an 
neuen  Strusen   besitzen   und  bebaueu,  neue  Lasten  auf- 


Strassen-  und  Grartenwalz.en 

Heilbronn. 


Jeder  Grö»»e  and  Oonstraotion  fortigon 

M  Wulff  &  Co.,  Masch inenfabrik  u.  Eiseneiesserei 


A.  Seydel  in  Berlin  W. 

2yTottreiistrasse3>To.  ©, 

in  der  Nitfi»  der  Leipzipjer-Strasse  und 
des  Architekten- Vereins-Hauses. 


Giu«1?>  Ij^cr  .v.lei  Wcric  .ler  Hau-  und  In- 
Kemeur-Wuscntchaft.  *owie  Jcr  M*m  hintn-Technik. 
K«u'lte  Auwahl  vnn  Vorli^cwcikf*  .mhitek- 
innmhi-  »nd  kumluruirlilichc  Zw<vkc.  R«giJ. 
mHii^cHo^JiHinni  >'i.a  Zeil.,  hnllca  und  l.irfi-runLi- 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfest«  I 
Gebr.  Badolff, 
Niederndodeteben  b. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-JUartiriikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 


Eigene  Muhle  für  sicilia- 
niseben 

Stampfasphalt. 

Snit  isK-.i  auf  Berliner 

Strassen  SO 000  Dm  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten.  II  Stampfbeton  |  Cbmenttopststeinfatirilc. 

cnlii*rilattorifalT,r»iL-    I  fir<-le. Fabriken, Promenaden.    '  BürJ8rfltelfrnlfttt«n 


Isolirplattenfabrik. 
Dach  deckwngen 

in  Pappe,  Holzcement. 
•Schierer. 


unter  Garantie. 
Cemenlpulz.  Maschinen-Funda- 
mente.   Feuersichere  Decken 
und  Gewölbe. 


Bürjersteigplatten 

in  Burl  i  nor  St russi-n  durch 
gewissenhafte  Ausführung 
hervorragend  bewahrt. 

Ui.nl. ■"»»>■  IL  Ii,  l'ti.lri  tl«  Inf, 
lanilotllMl.rukrr.  I  mt»ll.f  I.ILklr. 
l:r>i.l<.>,br>iiiir>. 
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erlege,  «ei  zwar  hinfiilliir;  «Irnti  ilicse  neuen  Lasten  hcruhen 
nicht  mit' statutarischer  Anordnung,  sundeni  auf  dem  Gesetz 
vom  2.  Juli  1HT;>.  Gleichwohl  sei  die  Veranlagung  ata 
ungerechtfertigt  aufzuhellen,  weil  sie  nach  einem  s»nnz 
'willkürlichen  Keehnungsuio<lus  vorgenommen  sei.  (Jesetz 
und  Statut  schreiben  unzweideutig  vor,  duss  die  Kosten 
für  ganze  Strassen,  bezw.  Strassentheile,  Umrechnet  und 
mhIhuü  auf  die  Anlieger  nach  Verhältnis«  der  Frontlänge 
ihrer  Grundstücke  vertheilt  werden  sollen.  Statt  dessen 
halie  der  Magistrat  für  jeden  einzelnen  Anlieger,  so  auch 
für  die  Klägerin,  die  besonderen  Herstellungskosten  für 
das  Stra*sengebiet  vor  dem  betreffenden  Grundstücke  be- 
rechnet und  gefordert  Dies  sei  offenbar  unzulässig  und 
<lie  Klage  daher  begründet."  Die  Revision  des  Magistrats 
gegen  diese  Ktitaeheidung  wurde  vom  IV.  Senat  de«  Olier- 
Verwaltungsgerichts  vom  14.  Uctober  I8JJS  verworfen. 
Der  Gerichtshof  trat  den  Ausführungen  des  Vorderrichters 
bei  und  erachtete  den  Versuch,  jetzt  noch  in  der  Revision*- 
instanz  die  Steuerforderung  auf  eine  andere  Kechnungs- 
t;run<llage  zu  stellen,  für  unzulässig;  el)ensowenig  bul>e 
l'ür  den  itezirksausschuss  eine  Veranlassung  vorgelegen, 
«*twa  von  Aintswegen  auf  eine  Berichtigung  der  Veranlagung 
hinzuwirken.  O. 

Die  Inanspruchnahme  eines  Winkels  tür  den 
«"iffentlichcn  Verkehr  ist  nur  dann  polizeilich  gerechtfertigt, 
wenn  dieser  Winkel  als  Theil  eines  öffentlichen  Weges 
anzusehen  ist.  Aus  den  Kntscheidungsgründen  eines 
Urtheils  des  Preuss.  Ober- Verwaltungsgerichts  vom  1>.  Fe- 
bruar 1892.:  „Der  nach  Ijige  der  Sache  allein  zur  Knt- 
. Scheidung  im  Streitverfahreu  geeignete,  zwischen  den  Par- 
teien streitige  Gegenstand  ist  die  Inanspruchnahme  des 
Grundstücks,  auf  welchem  eine  Bedürfnissiinstalt  getroffen 
ist,  für  den  öffentlichen  Verkehr  als  Theil  eines  öffent- 
lichen Weges  seitens  der  beklagten  Stadtverwaltung  als 
Wegepolizeibehörde.  Die  durch  die  Vorentscheidung  erfolgte 
Außerkraftsetzung  der  angegriffenen,  hierauf  abzielenden 
wegepolizeilichen  Verfügung  ist  von  der  Beklagten  ange- 
fochten worden.  Die  Vorentscheidung  war  jedoch  auch  in 
dieser  Beziehung  aufrecht  zu  erhalten,  wenngleich  aus  an- 
deren Gründen.  Der  Vorderrichter  hat  die  angegriffene 
wegepolizeiliche  Verfügung,  durch  welche  die  streitige 
Fläche  für  den  öffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen 


wird,  lediglich  deshalb  aufgehoben,  weil  eine  Störung  des 
vorhandenen  Zustande*  durch  die  Klägerin  nicht  erfolgt 
sei  und  deshalb  formell  für  die  Wegepolizeibehörde  eine 
berechtigte  Veranlassung  zu  einer,  auf  Inanspruchnahme 
der  Fläche  für  den  öffentlichen  \  erkehr  gerichteten  Ver- 
fügung nicht  vorgelegen  halte.  Hierin  war  dem  Vorder- 
richter  nicht  beizutreten.  Klägerin  hat  durch  ihre,  an  die 
Ortsbehörden  gerichtete  Hingaben  die  in  Frage  stehende 
Grundfläche  als  ihr  freies  Kigeuthum  in  Anspruch  ge- 
nommen. Dem  gegenüber  hatte  die  Wei;epolizeil»eliörde, 
indem  sie  dieselbe  als  Theil  des  öffentlichen  Wege«  ansah, 
zureichende  Veranlassung,  die  Inanspruchnahme  dieser 
hiermit  streitigen  Fläche  zu  verfügen.  Der  Grund,  aus 
welchem  der  Vorderrichter  die  hierauf  gerichtete  Verfü- 
gung kUSSer  Kraft  gesetzt  hat,  war  sonach  nicht  als  zu- 
treffend anzuerkennen  und  es  musste  deshalb,  den  Anträgen 
der  Klägerin  entsprechend,  die  Prüfung  darüber  angetreten 
werden,  ob  diese  Verfügung  und  der  sie  aufrecht  erhaltende 
Beschluss  des  Beklagten  als  materiell  gerechtfertigt  er- 
achtet werdet!  konnte.  Letzteres  musste  verneint  werden. 
F.s  mag  die  Oetfentlichkeit  des  sogen.  Rechtsweges  nach  dem 
jetzigen  Reclitszustande  ausser  Zweifel  stehen;  bezüglich 
der  fraglichen  Fläche  des  zwischen  dem  klägerischen 
Grundstück  und  der  Thorwand  belegenen  Winkels,  welcher 
bisher  für  den  öffentlichen  Verkehr,  auch  iür  den  Fuss- 
gängerverkehr.  augenfällig  ohne  Bedeutung  war.  fehlt  es 
dagegen  an  einem  ausreichenden  Anhalt,  denselben  als 
Theil  eines  öffentlichen  Weges  anzuerkennen.  Hiernach 
war  der  Beschluss  der  Beklagten,  bezw.  die  ihm  zu  Grunde 
liegende  Verfügung,  durch  welche  der  streitige  Streilcn 
Landes  tür  den  öffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen 
wird,  aufzuheben.  Die  so  getroffene  Entscheidung  bietet 
der  Klägeriii  die  rechtliche  Möglichkeit,  event-  gegen  die 
Stadtgenieinde  auf  Entfernung  der  Redürfhissanstalt  vor 
dem  C'ivilrichter  zu  klugen,  ohne  dass  diesem  Anspruch 
der  Einwand  entgegengestellt  werden  könnte,  dass  derselbe 
mit  einer  polizeilichen  Verfügung  in  Widerspruch  stehe." 

Verpflichtung  der  Anlieger  einer  Land-  und 
Heerstrasse  zur  Räumung  und  l  uterha It ung  der 
S  t  rasseiigrälien  in  Ostpreussen.  Aus  den  Ent- 
scheid ungsgründen  eines  Erkenntnisses  des  Ober-Ver- 


Goldeme  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
jEigcnc  Axplialtiiiiilile. 


Goldene  Medaille 


Herstellung"  von  Fahrstrassen  mit  sieilianischem  Slampf-Asphalt  \^jpy 

In  Berlin,  Magdeburg,  CöId,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  b.  w.  bis  jetzt  ausgeführt:   

roi.  300  000  qm.  Uvgione-Ausstellung 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  IsolfrplaUen-Fabrfk.         '  Benin  isea 

L»K«r  von  I>i»«  Ii.m  IHeler  und  Mchit'fcrpliWIen. 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  18SS. 

===  Or.iHHCs  I>»ger  von  i>:i<  h».  im  f .     und  HeiiU  lerpliUlea.  = 
AuifahriinB  von  A«phanirun|»-,  Cemunt-  und  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaiter  für  Strassen,  Durchfahrten,  Still«  u.  ».  w., ! 

Für  die  von  uns  ausgeführt  an  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  una  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  mr  Vertilgung. 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Uerlln  NW.,  DorotheenstrasHe  3SÄ. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlag' n  mit  DaiuuiWtriu'   ::•     -r.  .  i  '  t:-  ... 

Asphaltmüßle,  ßussasphalt-  und  Goudronfabrik. 


Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitutnene. 
Alleinig*  Bezugsquelle  des  nur  von  ans  dargestellten  kalkfllUsigen,  saure- 
utnl  wetterbeständigen  Anstrichst: 
„A  I>  I O  1»  O  K*M 


Srhutiiiujic. 


Ausführung  von  Fahrstrnsvrn  otc.  in 
Stampfaapbalt. 

Seit  dem  Jahre  IHKs  auf  Berliner  Si  lassen  57  010  qm 
Stniiipfas]ihnli  vorlegt. 


Ausführungen  j.'cürher  Arbeiten  in 
Qunaiphklt 

Material  von  unübertroffen«  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Tamperatui  einllü-« 
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w'altuiigsgeriehtes  vom  2*.  Juni  1892:  .Für  Ostpreussen 
ist  da»  vVegereglement  in  dem  Königreich  Freussen  vom 
24.  Juni  1764  in  Keinen,  die  Unterhaltung  <lt>r  l.uindstassen 
betreffenden  Bestimmungen  für  aufgehoben  zu  «Tüchten: 
nach  dem  hiemach  auch  dort  geltenden  §  11.  II  15.  A.  I..-H. 
liegt  dem  Staate  die  Verbindlichkeit  zur  Unterhaltung  der 
Ijindstrasse  ob  uml  als  dasjenige  Furtieuhirreeht,  welches 
die«e  Verbindlichkeit  näher  bestimmt,  kommen  nur  die 
Vorschriften  im  Zusatz  22  li.'if)  des  ostpreussisehen  Froviu- 
zinlrechts  iu  Betracht.  Während  nun  §  1  dieses  Zusatzes 
bestimmt,  dass.  abgehen  von  der  observouzmässig  be- 
stehenden Ftlicht  zur  Mitunterhaltung  der  Lnndstrassen 
für  weitere  Kreise,  nur  die  unmittelbar  nn  der  Strasse  ge- 
legenen Gemeinden  und  Güter  die  Hund-  und  Spanndienste 
für  die  innerhalb  ihres  Bezirks  belegenen  Strassenstrceken 
zu  leisten  verpflichtet  sind,  und  die  §§  2,  3  u.  4  noch 
darüber  verfügen,  welche  Güter  und  Grundstücke  und  nach 
welchen  Grundsätzen  zu  dieser  W  egebesserung  lieranzu- 
ziehen.  bezw.  davon  befreit  sind,  rafögt  §  0  Folgendes: 
„Die  Besitzer  der  Grundstücke,  durch  welche  eine  Ftind- 
strasse  geht,  sind  verbunden,  längs  der  Strasse  tüchtige 
und  breite  Grälten  fortwährend  zu  unterhalten.*  O. 

Verpflichtung  zur  Herstellung  des  Bürger- 
steigs. Durch  Verfügung  der  Polizeiverwaltung  in  Oppeln 
vom  4.  September  1  »HO  wurde  dem  Hausbesitzer  Sch.  da- 
selbst aufgegeben,  den  Bütgersteig  vor  seinem  ueuerbiiuten 
Hause  in  der  Odervorstadt  zu  pflastern  und  mit  Gninit- 
platten  zu  belegen.  Derselbe  erhob  gegen  diese  Verfügung 
Klage  und  richtete  diese  zugleich  gegen  die  Stadtgemeinde 
welche  er  als  an  seiner  Statt  zur  Anlegung  und 


:  Amt  I,  226. 

Hartgusswerk 

und 

Maschinenfabrik 

vorm.  E.  i  Kita  &  Co,  Act-te 

Dresden  -Löbtau 

empfiehlt  nach  verschiedenen  Systemen 

HÄilfroBSweichen  und  Herzstücke, 

complette  Kreuzungen  fertig  verlegt. 

W  ir  nl  i-i  nehmen  auch  die  complette  Ausführung 
ganzer  Bahnnetze  excl.  Eidarbeiten. 

Walzenstühle  zum  Futterschroten. 

Neuriffeln  der  Walzen. 

Feinste  Referenzen  zu  Diensten. 


l'nterhaltung  des  Bürgersteige.s  verpflichtet  bezeichnete. 
Die  Beklagte  wendete  ein:  In  Oppeln  liege  diese  Ver- 
pflichtung observnnzmässig  den  Hausbesitzern  ob,  wie  da» 
auch  in  einem  Gemeindebesch] uss  vom  Januar  1863  und 
einer  sich  darauf  stützenden  Folizeiverordnung  vom  1.  Juli 
1863  zum  Ausdruck  gelangt  sei.  Sowohl  vor,  als  nach 
dieser  Verordnung  hätten  die  Hausbesitzer  stet«  in  der 
jetzt  geforderten  Weise  die  Herstellung  des  Bürgersteige!* 
besorgt.  Der  Bezirksausschuß  in  Oppeln  erkannte  am 
22.  Februar  1892  dahin,  dass  die  angefochtene  Verfügung  dem 
Kläger  gegenüber  aufzuheben  und  an  seiner  Stelle  die 
mitbetheiligte  Stadtgemeinde  zur  Ausführung  der  gefor- 
derten Leistung  verpflichtet  »ei,  —  mit  folgender  Begrün- 
dung: Gesetzlich  sei  zur  Anlegung  und  l'nterhaltung  der 
städtischen  Strassen,  zu  denen  auch  die  Bürgersteige  ge- 
hören, die  Stadtgemeinde  verpflichtet.  Dies  folge  "schon 
aus  den  §§  7  u.  19  des  schlesischen  Wegereglements  vom 
11.  Januar  1767  und  daran  habe  auch  da«  A.  Landrecht 
nichts  geändert.  Eine  L'ebertragung  dieser  Verpflichtung 
auf  einen  Anderen  könne  weder  durch  Ortsstatnt,  noch  durch 
Folizeiverordnung  rechtswirksam  erfolgen;  sonach  käme 
weder  der  Gemeindebeschluss,  noch  die  Folizeiverordnung 
von  18G3  in  Betracht.  Kine  Observanz  würde  diese  Wir- 
kung allerdings  haben;  eine  solche  sei  aber  nicht  erwiesen; 
die  Beweisaufnahme  habe  vielmehr  ergeben,  dass  bis  zum 
Jahre  18(i3  vielfach  die  Stadt  Oppeln  selbst  für  An! 
der  Bürgersteige  gesorgt  habe;  in  mehreren  Fällen  1 
das  zwar  auch  die  Hausbesitzergethan,  aber  dann  augenschein- 
lich nur  im  Interesse  ihrer  Hausgrundstücke  und  nicht  in 
der  Meinung,  damit  eine  ihnen  obliegende  öffentlich-recht- 


FH01MIX 


fertigt 
in 


Attien-(Je*ell*chaft  für  Htrgbau  und  tlüttenbehieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

ul*  $i>eciaiittit  RiUenachienen  für  Strassetibahiien 

alt  4-i  verschiedenen  J'iiniten,  in   Holten  von  68  —  2UJ 
und  '20 — ob'  kg  pro  in  »u.;r«'. 


schnell  und  billig  zu  verlegen. 


Dan  Si/Atem  Phoenix  i*t  eintheilig,  du 

Da»  Syriern  PhoenLt  erfonleit  keim  KcfHiralur. 

Dan  Syriern  l'hnenii  eignet  »irh  fiir  jede  Art  ron  liefrieh. 

Da»  Syriern  Phoenix  hat  die  grösute  Verbreitung  ron  allen  Syriemen. 


Asphaltkitt 

»um  Aussgiessen  der  Fugen  von  Stein- 1 
und  Holzpflaster  empfohlen 

WUrttb.  THeer-  ml  Asp&altgfcciiält 

Braun  <*  Volz, 
8tut 


rart. 


Berlin  N.,  Coloniestr.  Nr.  18. 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zangen-,  Normal-  und  Mittel - 
weicheu),  Kreu8umc>  n  fiir  diverse  Schienen- 
profile,  Auf  laufwoichen ,  I»r»h»cheibrn, 
SchiebebtHmen,  Salsatreiwagea, Kipplowry« , 
truiportakl»  GtleUc,  Kl.dn-i**n-au<- 
Vertreter  d.WaggonfabrikLudwigBhafenJ  K>> 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne  etc. 

joder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 
„Deutschland",  Dortmund. 


Ofenschieberpapier 

in  Rollen  von  100,  126,  160  und  188  cm 
Drehe  offerire  zum  wesentlich  ermä-sisten 
Preise  von  M.  25,  •  per  lüu  Kilo  ab  Berlin. 

F.  LUdecke,  Berlins.,  Ritteretr.90. 
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liehe  \  crpflichtuntr  zu  erfüllen.  Ks  sei  sonach  weder  eine 
jfleichmässi^e  rebung,  noch  auch  nachgewiesen,  dnss  die 
fortgfwatzt<>  l'ebun«;  in  der  reberzenguup;  der  Metheiligten 
vun  ihrer  rechtlichen  Xothwrodigkeit.  ihren  Grund  •fehnbt 
habe."1  Gegen  diese  Entscheidung  legte  die  Hek  lugte 
die  Berufung  ein.  Das  Ober-Verwaltungsgerieht  er- 
kannte jeiloch  unter'm  11.  Oetober  1892  auf  Verwerfung 
derselben.  I>er  Gerichtshof  trat  ilen  Kntscheidiings- 
g runden  des  Bezirksausschusses  bei  und  führte  betreffs 
der  Zeitangabe  1  Hti."l  aus:  Die  Vorschrift  der  Polizei  Verord- 
nung hinsichtlich  der  Anlegung  des  llürgersteiges  beruhe 
offenbar  nicht  auf  einem  Oppelner  tateulrecht.  sondern  auf 
der  damals  verbreiteten,  auch  von  dem  chcmuligcn  Ober- 
Tribunal  getheiltcn  irrthümlichen  Auffassung,  dass  durch 
§  81,  I.  «  Allg.  L.-K's.  diese  Verpflichtung  allgemein  aus- 
gesprochen und  eingeführt  sei.  Dnss  dies  nicht  der  Fall, 
sei  in  früheren  Entscheidungen  bereits  näher  dargelegt. 
Von  der  gleichen  rechtsirrthüinlichen  Auffassung  werde 
aber  auch  die  spätere  l'ebung  getragen;  derselben  könne 
daher  die  rechtsbildeude  Kraft  einer  Observanz  nicht  bei- 


gelegt werden." 


Litteraturbericht. 


Handbuch  der  Strassenbah  nkitudc,  zugleich 
als  Unterlage  für  seine  Vorlesungen  an  der  Königl.  Tech- 
nischen Hochschule  zu  Herlin.  II.  Hand,  von  l)r.  Karl 
Hilse,  München  und  Leipzig,  Verlag  von  R.  Oldeubalrg, 
Ladenpreis  ti  Mk.       23 i  Seiten. 

I)as  vorliegende  Werk  bildet  d:e  Fortsetzung  des  im 
vorigeu  Jahre  erschienenen  I.  Bandes,  welcher  in  unserer 
Zeitschrift  No.  30.  VIII.  Jahrgang,  einer  Besprechung  unter- 
zogen wurde.  Hinsichtlich  der  Bedeutung  de*  Werkes  und 
seines  bekannten  Verfassers  verweisen  wir  auf  diese  Be- 
sprechung und  ergänzen  dieselbe  durch  eine  kurze  Inhalts- 
angabe des  neuen  Theiles. 

Derselbe  bildet  die  erste  Lieferung  des  II.  Bandes 
und  behandelt  die  .,S  trassenbahnpo  Ii  t  ik.'°  Von  dem 
allgemeinen  Begriff  und  Wesen  dieser  Bezeichuuugausgchend, 
kommt  der  Verfasser  in  dem  gewissenuaassen  als  Kinleitiing 
geltenden  Theile  zur  Definition  des  ^pecialbegritl'es  und 
\\  esens  der  Strassenlxahnpcditik. 

Das  zweite  Buch  wird  in  5  Abschnitte  gesondert  und 
zwar  behandelt  die  vorliegende  Lieferung  4  Abschnitte: 

Erster  Abschnitt:  Ausführung»-  und  Hetriebsforruen, 

Zweiter  Abschnitt:  Ausbeutung  der  Strasseubnhnen. 

Dritter  Abschnitt:  Staats-  oder  CJemeindeunterstützung. 

Vierter  Abschnitt:  Keschriinkung  der  Strassenlmlmcn. 

Die  eingehende  Litteraturkenntniss  des  Verfassers 
kommt  dem  Interessenten  dadurch  ganz  besonders  zu 
Oute,  das*  die  Quellenangaben  an  einschlägigen  Stellen  in 
Form  von  Anmerkungen  gemacht  worden  sind. 

Die  Ausführung  des  Werkes  ist  dieselbe  sorgfältige, 
wie  die  de«  ersten  Theiles,  und  wird  auch  ihm  daher 
eine  günstige  Aufnahme  in  den  Fachkreisen,  sowie  bei 
Juristen  schon  aus  dem  Grunde  gewiss  sein,  da  der 
Verfasser  als  eine  unbestrittene  Autorität  auf  dem  von 
ihm  behandelten  Gebiete  anzusehen  ist.  Die  Strassenbahu- 
verwaltungen  haben  allen  Grund,  die  Arbeiten  dieses 
Mannes  überaus  hoch  zu  schätzen,  denn  durch  ihn  haben 
wir  erst  die   rechtlichen  Grundsätze  für  die  städtischen 


Transport -Gesellschaften  erhalten,  eine  Materie,  die  be- 
kanntlich in  unserer  Gesetzgebung  kaum  vorhanden  und 
erst  neu  zu  constrniren  ist.  x.~ 

Vermischtes. 

Erbauung  eines  Hüllverbrennungs-Ofeaa  In  Barttn. 

Niichdem  die  Berichte  des  Ihrectors  der  städtischen  Strassen- 
reiuigung  Schlnski  und  den  Dr.  Weil,  die  vom  Magistrat  mr 
Hcsiehtigung  der  Anlagen  zur  Verbrennung  des  Hausmülles 
nach  Lrmdon  geschickt  waren,  eingegangen  sind,  bat  der 
Magistrat,  bmcblosvin.  die  Bnu-Deuutation  7.n  beauftragen,  ein 
Uaujnqjoct  und  KostenHiiscIilagamrKrbauungeines  Verbrennungs- 
ofens aufguMellrn:  der  Ofen  soll  auf  dem  stndtischin  Müllab- 
ladeplatz in  der  Mü)lersHB*so  erbant  und  so  eingerichtet  werden, 
dit-is  es  möglich  wild,  nicht  nur  das  täglich  zugeführt«  MUH, 
.sondern  auch  diu  grosse  Mmgo  dos  bereits  dort  lagernden  Mülls 
zu  veiht unitii.  Die  Kosten  sollen  bereits  in  den  Etat  für 
jwürt-H»  eingestellt  werden. 

Der  Reohsungsabachluss  über  die  Verwaltung:  dar 
Beritner  Wasserwerke  pro  !HJ»l(fr2  ychliesst  ab  mit  einer 
Einnahme  und  Ausgab«;  von  1 4  U*J!J  ttl>5,01  Mk  Hierunter  sind 
enthalten  (>  l'.'ö  Tt'ri*,,  M.  Einnahme  aus  dem  Absatz«  de«  Wassers, 
die  um  W  < <ir),jS  Mk-  geringer  «umgefallen  ist,  als  der  Etat 
annahm.  Da  die  Zahl  der  vorhandenen  Zuleitungen  um 
2-w  "■ii  gegen  das  Vorjahr  zugenommen  hat,  so  muss  als 
Ursache  für  die  Mindei-einnahme  die  abnorme  kühle  und 
feuchte  Witterung  de«  Frühlings  und  Sommers  1H01  und  ins- 
besondere der  Monat«  April,  Mni  und  August  angesehen  werden. 
Thatsächlich  ist  denn  auch  der  Wasserverbrauch  in  diesen  drei 
Monaten  um  IMSUJcbm  geringer  gewesen,  als  in  den  gloichen 
Moneten  des  Vorjahres.  Die  aus  der  Anleihe  bestrittenen  Aus- 
gaben für  die  Errichtung  der  neuen  Wassel  werke  am  Müggelsee 
und  der  Verl hetlungsstation  bei  Lichtenberg  haben4  9:12  210^, Mk. 
betragen.  Als  Vei « altungsübersehiifts  konnten  an  die  Stadt- 
Hauptkasse  2  251 820,, :  Mk.  abgeführt  werden.  Der  in  Effecten 
angelegte  Bestand  dee  Reservefonds  betrag  Ende  Marz  1892 
UM  Titian  Mk  An  der  .»lud tischen  Anleiheschuld  Bind  die 
städtischen  Wasserwerke  mit  der  Summe  von  4518595G^  Mk. 
berheiligt.  Auf  die  mit  •l'VV«  zu  verzinsende  Anleihe  vom 
Reichüinvnlidcnfond*  sind  durch  verstärkt«  Amortisation  im 
Rechnungsjahr  1891  92  extraordinär  1  500  000  Mk.  getilgt.  Die 
Schuld  von  ursprünglich  HO  Millionen  Mk.  betragt  daner  nur 
noch  IKHIilOOO  Mk, 

Wasserrelnigung  duroll  flandültratlon.  Aus  Anlasa 
der  Erweiterung  der  Wasserwerke  in  Helingsfors  bat  man  Ge- 
legenheit genommen,  sowohl  den  Eirjfluss  der  verschiedenen 
Factoren  der  Sandtill  rat  i..n.  als  auch  die  Wirkung  anderer,  an 
verschiedenen  Orten  gebräuchlicher,  zumeist  chemischer  Reini- 
gungsmetitoden  auf  das  ziemlich  unreine  Wasser  der  Wanda 
experimentell  zu  untersuchen.  Bezüglich  der  Sandfilter  hat 
sich  Folgendes  ergehen;  1.  Grohkörniger  Sand  ist,  besonder« 
hei  sehr  hohem  Hneieriengehalt  des  Kohwassers,  in  seiner 
Wirkung  unsicherer,  als  solcher  mit  feinem  Korn.  2-  Die  Stärke 
der  Sandscbichten  hat  keinen  nennenswerthen  Einfluss  auf  den 
Wirkuiig*grad  de*  Filters  innerhalb  der  bei  den  Versuchen 
innegehaltenen  Grenzen  yO^— lltl  m).  3.  Eine  geringe  Filtra» 
tionsgesi-hwindigkeit  hat  besonders  auf  den  Klarheitsgrad  des 
Wassers  einen  günstigen  Kinflustt.  4.  Verschiedene  Druckhobe, 
verbunden  mit  gleich  grosser  Filtrationsgeschwindigkeit,  beein- 
tlussl  weder  den  Klurheitsgrad,  noch  deu  Uacterietigehalt 
melkbar  n.  Die  dunkle  Farbe  des  Wassers  ist  durch  pructisch 
ausführbare  Saudfllier  überhaupt  nicht  zu  beseitigen. 

Zar  Frag«  dar  8tadterwelterungea  hat  Oberbürger- 
meister Adickes  in  Frankfurt  a.  M.  eine  Reihe  von  allgemeinen 
Bestimmungen  entworfen,  die  in  Oesetzform  kürzlich  in  dem 
Herrenhaus»  eingebracht  worden  sind,  Das  Schriftstück  be- 
schäftigt sich  in  der  Hauptsache  mit  deu  Baufluchten,  der  Zu- 
sammenlegung von  Grundstücken,  deren  Thoilung  und  der 


C.  F.  WEBER,  Leipzig-Plagwitz. 

Gegründet  1848. 


Dachpappen-,  Holzcamtnt-  and  Aspbaltfabriken.  —  Mahlwerk  für  «Jclüanlschen  Stampfasphalt. 

Herstellung  von  Strassen  mit  sicil.  Stampfasphalt 

incl.  Beton  unter  Garantie;  pa.  Referenzen. 
■  aliklaiiaflatter  für  Straeeen,  Hrfiekeu,  Hofe,  Durebfahrten  et«. 

Guaaaaphaltarbeiten. 
Holzcementdächer,  Doppeldächer,  Isolirungen. 

Lieferung  von  sicilianischem  Asphaltpulver,  Asphaltmastix. 

Dfichdeckmaterialien,  A*phaltfltx-I*oHrplatten. 
Alles  in  vorzüglicher  Qualität.  -  Kostenanschlag,  Prospecte  etc.  auf  Wunsch 
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zweckmtissigsten  Anordnung  der  Hituservieitel  im  Intcre*»o 

Otom«  eleotrisohe  El*-«nbaha.  Als  Haupt  zugstück  für 
die  geplant«  Weltausstellung  in  Belgien  soll  eine  electrische, 
normalspurigo,  44  km  lange  Eisenbahn  zwischen  Bransel  und 
Antwerpen  erbaut  werden,  iwelche  Strecke  in  20  Minuten  ge- 
fahren werden  soll).  Obgleich  die  Gvsellwhaft ,  welche  den 
Bahnban  übernehmen  will,  dem  Staate  freigestellt  hnt,  ob  er 
—  der  Staat  —  den  Beirieb  übernehmen  will,  oder  denselben 
der  Gesellschaft  überliest  und  in  letzterem  falle,  um  die  gleiche 
Sfaatsbahnlinie  zu  entschädigen,  jährlich  eine  Million  Franken 
rahten  will,  macht  die  Regierung  gegen  diu  Cottces.sionserthei- 
htng  ganz  erhebliche  Schwierigkeiten.  —  Der  Urheber  des 
Planes,  Heir  Ingenieur  Dieimann,  hat  die  Baukosten  zu  20 
Millionen  Fraitki  n  berechnet.  Durch  Erbauung  dieser  Bahn 
hatte  Belgien,  das  bekanntlich  die  eiste  Eisenbahn  auf  dem 
Featlande  erbaut,  hat,  auch  den  Ruhm,  die  eiste  giofte  elec- 
trische Bahn  erbaut  zu  habet«. 

UmateUthuren  bei  amerikanischen  Eisenbahnwagen. 
Die  österr.  Südhahn.  welche  ebenso,  wie  din  W«atb»hn,  Kranz 
Josel-Baho  etc.,  in  ihrer Localstrecko  Purchgangswagen  amerika- 
nischen Svstems  mit  Stirnplateaux  verwendet,  bringt  im  heurigen 
J  abieeine  Neuerung  in  den  Verkehr,  welche  sich  gewiss  dio  Sym- 

Iiathien  des  fahrenden  Publicum»  erwerben  wird.  Dieselbe 
testeht  in  einer  Waggonthür,  welche  sich,  durrh  den  Zugs- 
condueteur  eingestellt,  jeweilig  zwangsweise  nach  jener  Seite 
hin  öffnet,  die  tür  den  Zweck  de*  Ein-,  beziehungsweise  Aus- 
steigen«) mit  Rücksicht  auf  die  Luge  der  betreffenden  Station 
nur  Zugsrichtung  die  günstigere  ist,  sodass  die  freie  Com- 
mttnication  zwischen  dem  Aussen-  und  Innenrauui  des  Wagen.« 
immer  gewahrt  bleibt.  Dio  Constriiction.  Patent  Belcssk-Rohr- 
wasser,  ist  ausseilich  dadurch  leicht  erkennbar,  diiss  die  je 
nach  der  beabsichtigten  Prehurigsrichtnug  der  Thür,  jedoch 
nur  durch  den  Conducteur,  umlogbtiro  Klinke  nicht,  wie  ge- 
wöhnlich seitwärts,  sondern  in  der  Mitte  der  Thür  angebracht 
ist.  Wir  halten  e»  für  angemessen,  unsere  Leser,  welche  ge- 
wiss zu  wiederholten  Malen  bei  den  Sonntngsausllügen  Ge- 
legenheit hatten,  die  oft.  äusserst  btiingst igenden  Srenen  mit- 
ansehen oder  miterleben  zu  müssen,  welche  sich  in  den  Statio- 
nen der  Localstrer.keri  liei  dem  nErstürmen"  der  "Wagen  blos 
dadurch  ergeben,  das»  dio  Thüren  gegen  die  Einsteigenden  hin 
sich  offnen,  auf  diese  Neuerung  aufmerksam  zu  machen. 

Die  lingsto  Drahtseilbahn  der  Welt  ist  die  von  der 
Lidgerwood  Mfg.  Co.  (Uti  Libetly  Str.,  New-York*  tum  Bau  des 
Austin-Dammes  in  Texas  errichtete.  Dieselbe  hat  1350'  Spannung 
und  entsprechende  Tragfähigkeit,  um  dio  Beförderung  von 
Ladungen  von  6',.,  t  Bruchstein-Material  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  Ii  800'  per  Minute  zu  ermöglichen.  Der  Austin- 
Damm  —  über  den  Colorado  River  bei  Austin,  Texas  -  wird 
zu  dem  Zweck  errichtet,  um  das  Flusswasser  zu  stauen  und 
dadurch  eine  billige  Kraft  für  Fabricationszwceke  zu  erlangen. 
Man  veranschlagt  die  Wassermenge.  welche  über  diesen  künst- 
lichen Wasserfall  sich  stützen  und  den  weltberühmten  Niaguru- 
Fällen  nur  wenig  nachstehen  wird,  auf  25U0CO  cbfiiss. 

Appenzeller  Strasssnbabn  mit  gemlaohtem  System. 
Wir  berichtigen  hieimit  ans  dein  in  No.  ;i0  unseres  Blatte* 
enthaltenen  Theil  dieses  Aufsatzes,  Seite  459.  Spalte  1,  Zeile  1»! 
von  unten,  dat.»  es  statt  RohriUrhe  Rostfliiche  heissen  mnss, 
und  in  No.  81  Seite  475  Spalte  2  Zeile  11  von  unten  mnss  es 
Ble.nkinsh.oti  heisseu.  Die  Redaction. 

Selbitfahxende  Equlpogott.  iPuteut  Benz  £  Comp.) 
Die  hervorragende  Gasmotoreiifabrik  Benz  £  Comp,  in 
Mannheim  hat  in  Wien  ein  von  derselben  ausgeführten  neues 
selbstfahrendes  Personeubefördorungsmittel  von  einer  uns  Ver- 
tretern der  Polizei  und  des  Slndtniagistrates*)  zusatutnciig«- 
setzton  Commiasion  am  3.  November  1892,  S  Uhr  fiüh.  (von  der 
Felbergasse  am  Füufhauser  Gürtel)  öffentlich  erproben  lassen. 

Es  war  dies  ein  eleganter  Kulsrhii  wagen,  der  für  zwei 
Personen  bequem  Platz  bietet  und  mit  einem  Potroleiiminotor- 
^System  Benz)  von  circa  2  Pferdeklüften,  sowie  mit  den  Vor- 
richtungen, das  Gofnhrt  in  Bewegung  zu  setzen  und  zu  lenken, 
versehen  ist.  Nach  dem  Prospect  der  Firma  kann  der  Wagen 
in  der  Ebene  nuf  -sehr  guter  Strasse,  also  auf  dein  Wiener 
Steinwürfel-,  Asphalt-  und  Holxstßckulp'tostor  2«  km,  auf  minder 
guten  Pflasterungen  18  km  in  der  Stunde  zurücklegen,  und 
besitzt  eine  Vorrichtung,  um  Steigungen  bis  zu  10  Procenl  mit 
verminderter  Fahrgeschwindigkeit  zu  überwinden,  Die  Trieb- 
kraft entwickelt  sich  in  einem  Kasten  unter  dem  Sitze  der 
Fahrräder  rückwärts  zwischen  den  beiden  Fahrrädern  in  einem 
Petrole.nmmntor,  der  znr  vollsten  Gefahrlosigkeit  electrische 
Zündung  besitzt. 

Die  Explosionski  aft  bewirkt  in  einem  Cylinder  dio  Be- 
wegung eines  Stempels,  der  durch  eine  Kolbenstange  ein  Trieb- 
rad dreht,  von  dem  die  Kraft  auf  die  Wagenräder  üben  ragen 
wird. 

*)  Bezirksvorsteher  Stagl,  Magistratssecretnr  Dr.  Waas  und 

Oberingenieur  Thalhaiuitivr,     

Redaction:"  F r~i t z"~MÖf"fort ,  Ingenieur,  Berlin. 


Als  Triebkraft  wird  ein  Petroleumdestillat  verwendet,  dessen 
Verbrauch  pro  ein  km  Wegstrecke  auf  normalen  Strassen 
circa  ein  bis  zwei  Kreuzer  öst.  Währung  betragt.  Mit  ein- 
maliger Füllung  des  Apparates  kann  eine  Strecke  von  unge- 
fähr 100  km  zurückgelegt  werden.  Alle  Manipulationen,  wie 
Anhalten,  Wenden.  Ausweichen  und  Bremsen,  können  vom 
Fahrenden  bequem  vom  Sitze  gehandhabt  werden. 

Der  Anschaffungspreis  soll  sich  vorläufig  auf  1800  bis- 
2000  Gulden  österreichischer  Währung  belaufen,  wobei  selbst- 
redend die  innere  Ausstattung  des  Wagens  den  Preis  ent- 


Die  Probefahrten  (im  Beisein  des  Wiener  Magistrates)  er- 
gaben ein  so  günstiges  Resultat,  das»  sich  dio  Commission  mit 
dem  öffentlichen  Gebiauche  des  Fahrzeuges  einverstanden  er- 
klärte und  die  Bewilligung  ertheilt«,  doss  dasselbe  fruit  der 


vorläufigen  Ausnahme  des  I.  Bezirkes  „Innere  Stadt") 
in  Verkehr  gesetzt  werden  könne. 

Den  Anforderungen,  die  an  cino  in  den  Strassen  der  Gross- 
stadt  vorkehrende  Equipage  gestellt  werden  können,  entspricht 
der  Motorwagen  vollkommen.  Die  Furcht,  das»  vor  einem  oho« 
Pferde  durchfahrenden  Wagen  Fiaker  und  Comfortablerosso 
scheu  würden,  ist  ja  längst  widerlegt,  seitdem  in  den  Vor- 
städten, Vororten  und  auf  den  Landstrasson  die  Bicyelisluli  sich 
mühsam  zur  Geltung  gebracht  haben. 

Mit  der  Einführung  von  auf  Strassen  «♦Ibstfahrenden  Fahr- 
zeugen mit  MaschinenkTaft  hat  man  sich  schon  vor  mehr  ab» 
einem  Jahrhundert  beschäftigt,  ohne  dass  bisher  ein  günstiges 
Resultat  erzielt  worden  waro. 

Den  ersten  Anstoss.  einen  Wagen  auf  einer  Strasse  mittels 
Dampf  fortzubewegen,  gab  Dr.  Robinson  bereits  im  Jahre  1765. 
Vier  Jahro  später  nattc  der  französische  Ingenieur  Cugnot  die 
Pariser  Strassen  mit  seinem  Dampfwagen  befahren.  Ollivier 
Evans  hegte  den  Gedanken  Seines  Dampfwagens  schon  1772, 
fühlte  denselben  li8<>  aus,  konnte  aber  erst  1803  die  Strassen 
von  Philadelphia  befahren.  Ihm  kam  jedoch  Treothik  und 
Vivian  in  England  zuvor,  die  mit  einem  Locomotivwagcn  im 
Jahre  1802  Versuchsfahrten  in  London  machten,  bei  welchen 
dieselben  mehrere  Tago  hindurch  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  11,,  km  pro  Stunde  verkehrten. 

In  neuester  Zeit,  sind  auch  verschiedenartige  Piuupfwageii 
erprobt  und  mehrere  Patente  für  selbstfahrende  Wagen  mittels 
Electrieitat  erworbeu  worden.  Dio  diesbezüglichen  Versuchs- 
fahrten haben  aber  bisher  zu  einein  zufriedenstellenden  Resul- 
tat« noch  nicht  geführt.  Eriuuern  wir  uns  des  Dampfwagens 
von  Bnllee  aus  Muns,  des  Grafen  von  Dion,  dos  Merello  und 
Serpollet,  des  Pctroloumvicrinds  von  Peugeot,  von  Salleuan  etc , 
endlich  des  elecfrischen  Dreiraits  mit  Sammelbatlerien  (Accumu- 
latoren)  von  Magnus  Volk,  von  Aboilnrd  und  Dupuv,  welche 
in  der  letzteren  Zeit  viel  von  sich  reden  machten,  ebenso  des 
im  Moniteur  et  revue.  de*  chemins  de  fer  economiques  et  tram- 
ways  Xo.  8  vom  21.  Febr.  1892  beschriebenen  elecfrischen 
Strassenwagens*)  System  Renard,  mit  Chromsäurebattarien, 
welcher  auf  den  im'  Allgemoinon  sehr  gut  erhaltenen  Strassen 
dos»  Departements  „La  Somme"  benutzt  wurde. 

Dosb  ein  sei l>st  fahrendes  Fahrzeug  ein  sehr  bequemes  und 
auch  practisches  Transportmittel  wäre,  ist  ganz  zweifellos  und 
würde  von  grosser  national-öronomischnr  Bedeutung  sein,  doch 
darf  mau  sich  die  Schwierigkeiten  nicht  verhohlen,  welche  der 
allgemeinen  Einfuhrung  desselben  entgegenstehen,  da  ja  nicht 
immer  practicable  Strassen  vorhanden  sind  und  derlei  Motoren 
möglichst  leicht  construirt  und  ein  Luxusfubrwerk  nicht  ver- 
unstalten dürfen. 


Würde  es  gelingen,  derlei  Fahrzeuge  für  don  allgemeinen 
Gebrauch  brauchbar  herzustellen,  so  würde  durch  die  Einführung 
solcher  Wagen  eine  totale  Umwälzung  des  Verkehres  herbei- 


geführt werden.  Aber  auch  für  die  Kriegsverwaltung  würden 
solche,  sich  selbst  bewegende  Fahrzeuge  ausserordentliche  Vor- 
theile bieten,  wenn  div  Bespannung  entfällt,  abgesoben  davon, 
dass  hierdurch  gewiss  auch  eine  sehr  bedeutende  Ersparnis» 
eintrvlen  würde. 

ITainfold,  0.  November  1802.  Rudolf  Ziffer. 

Westphal  »  Marke nfe achter.  Wie  wir  uns  aus  eigner 
Anschauung  überzeugt  haben,  bündelt  es  sich  bei  obigem  kleinen 
Apparat  um  ein  ganz  vortreffliches  Hilfsmittel  für  die  Corres- 
pondenz.  In  jodem  Bureau,  wo  zahlreiche  Briefe,  Prospocte  etc. 
zur  Versendung  gelang«»,  ist  West  phat's  Markeufeueliter  täg- 
lich zu  gebrauchen,  um  das  lästigo  und  der  Gesundheit  narti- 
thcilige  Lecken  behufs  Schliessen  der  Briefe  und  das  Aufkleben 
der  Briefmarke))  zn  besorgen.  Was  obigen  Apparat  vor  den 
zmhlreichon,  schon  im  (lebrauch  befindlichen  Befeuchtern  be- 
sonders auszeichnet,  ist  die  dauernde  Feuchtigkeit  eine» 
porösen  Steines,  wodurch  die  Benutzung  zu  poder  Zeit  ohne 
weitere  Mühe  möglich  wird.  Bezugsquelle  ist  die  Firma  Georg 
Westphul  in  Cell«;  der  Preis  von  Rm.  2,—  isl  durchaus 
angemessen.  —  g. 
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StraNMenban. 

Die 

Strassenverhällnisse  zu  Frankfurt  a.  M. 

Nach  einein  Vortrug, 
gehalten  von  dem  StadtbuuinspccturUehiihardl  am  J7.  October 
lf9-2  im  Architecten-  und  Ingenieur- V.,rcin  zu  Frankfurt  a.  M. 

III. 

Kin  Hauptaugenmerk  ist  hei  dem  Holzpflaster  jeden- 
falls auf  die  sorgfältigste  l'n  ter  halt unjf  zu  richten 
und  in  dieser  Beziehung  wird  Seitens  iler  Mehrzahl  der 
l'nternehim-r  noch  vielfach  gefehlt.  Die  Answechsluiis» 
einzelner  schadhafter  Klötze  muss  sofort,  naelulem  die 
Beschädigung  liemerkt  wird,  erfolgen  »ml  die  als  Krsutz 
zu  verwendenden  Stöcke)  müssen  genau  die  Höhe  des 
umliegenden  alteren  Holzpflasters  erhalten.  Auch  ist  dahei 
sehr  zu  beachten,  ihiss  es  nicht  angezeigt  erscheint,  in 
Holzjitlaster  das  bereits  4— •!  -lahre  gelegen  hat,  einzelne 
neue  Holzklötze  mit  natürlich  anderer  WidcrstaudsliUiig- 
keit.  als  die  alten,  einzusetzen ;  in  diesem  Fall  empfehlen 
«ich  vielmehr  schon  gebrauchte,  aber  gut  erhalte  Möekel, 
die  selbstverständlich  noch  die  entsprechende  Höhe  hnlien 
und  nut  der  gebrauchten  Seite  glatt  abgeschnitten  werden 
müssen.  Von  den  bei  den  ersten  Holzptlastcrungcn  in 
Deutschland  hier  und  da  beliebten  weiten  Fugen  ist  man 
mit  Recht  immer  mehr  abkommen,  auch  hat  man  allmiihlig 
eingesehen,  dass  die  ]laltl>nrkeit  des  Pflasters  weniger  von 
dem  .Svstem*  des  l  ntcrnchiniTs.  als  \oii  der  richtigen 
Auswahl  und  sorgfältigen  Intei-haltung  des  Holzes  ab- 
hängig ist.  - 

Die  mit  den  geräuschlosen  Pflasterungen  gemachten 
mehr  oder  minder  günstigen  Krfahrungcn  haben  verschie- 
dene l  nternehmer  veranlasst,  sogenannte  gemischte  Pflnster- 
arten  zu  versuchen,  welche  die  Annehmlichkeit  der  Gc- 
rältsrhlosigUeit  mit  ih  r  Sicherheit  der  Zugthiere  utnl  der 
schwächeren  Abnutzung  der  Steinpflastcrungcn  verbinden 
sollen.  Ks  sind  in  dieser  Richtung  hier  bisher  verschiedene 
Versuche  nngcstellt  wurden,  und  sollen  mich  in  diesem 
Herbste  noch  einige  weitere  dieser  Art  zur  Ausführung 
kommen. 

Ums  mehr  oder  weniger  auch  hierher  gehörige,  iu  der 
Schlippen-  Ziegel-  und  Triensehcugnsse  im  Jahre  !*.*•»  ver- 


letzte Granit-  und  Syenit-lMattenpt'laster  hat  sich 
d.eshalh  nicht  hesoutlers  bewährt,  weil  «lie  zur  Verwendung 
ffelan^ten  Platten  eine  sehr  uni;lei<  hiiiassitre  Harte  und 
Abnutzung  zei^'n  und  hier<lun'h  der  sehr  schätzenswert  he 
Vorzug  der  Kbenheit  dieser  Pnlirbahnen  sehr  bald  verloren 
geipiii}»en  ist.  Uer  im  Jahre  \S'M  in  der  Paulssfusse  zur  Aus- 
t'tilirunjr  i;ekomtueue  kleine  Versuch  mit  dem,  dem  IWcnicur 
t'laiisseii,  Hambui-ir.  patent irten  Lisenrippen-Pflnster 
zei«ft  sich  bis  jetzt  durchaus  hef'rieditr<'nd,  ohne  dass  die, 
bekiinutlich  mit  einer  Maschenweite  von  5  cm  vorhandenen 
Kisenrippen  wesentlich  aus  der  Fahrbahn  hervortreten, 
oder  mit  anderen  Worten:  ohne  dass  der  die  /.wischen- 
räume  des  lCisen<rerippe.s  ausfüllende  Asphalt  grossere  Ver- 
tiel'unj;eri  zeigt.  Jedenfalls  aber  ist  dieses  Pflaster  für  die 
Sicherheit  des  Verkehrs  der  Zutzthiere  wesentlich  besser, 
als  das  unmittelbar  an  dasselbe  anschliessende  Platten- 
asphaltpflaster,  da  im  veriransfenen  Herbst  bei  fallendem 
Keif  sehr  oft  beobachtet  werden  konnte,  wie  die  Pferde 
auf  dem  Clnusscu"scheu  Pflaster  ganz  sicher  und  flott 
pinffen.  während  sie  auf  der  angrenzenden  Plattenasphalt- 
strecke  unsicher  wurden  und  bei  schwer  hebjdenen  NVayen 
sosfar  manchmal  plötzlich  stehen  blieben  und  kaum  von 
der  Stelle  zu  bringen  waren.  letzterem  Uebelstund  wäre 
allerdings  durch  Ausstreuen  einer  Hund  voll  Sand  mit 
l-eielitit,'keit  zu  bee^mien  gewesen! 

Weitere  Versuche  sollen,  wie  schon  erwähnt,  noch  in 
diesem  Herbst  angestellt  werden  mit  einem,  von  einem 
hiesigen  ItiLrenieur  erfundenen  K  lock  pf'luste  r  aus  Steiu- 
Aspbalt.  das  hauptsächlich  au»  ziemlich  rep-elrecht  benr- 
Iwiteten  (  hau ssirun «.'steinen  besteht,  deren  Fugen  mit 
Asphalt  auseeuossen  wenlen  sollen.  Uie  einzelnen  HliK-ke 
ruhen  nul  einem  »etonbett  von  t.r>  cm  Stärke  und  sollen 
den  Vorzug  haben,  dass  durch  die  Asphaltfugen  der  Gang 
der  Zugthiere  sicherer,  die  Krschiitterunireu  und  das  Ge- 
räusch gemildert  und  duri  h  die  eingebetteten  t'haussiruugs- 
steine  die  Abnutzung  des  Fahrbahnbelages  entsprechend 
verlangsamt  werden  soll. 

Ks  zeigt  dieses  Pflaster  also  eine  gewisse  Aehnlichkeit 
mit  dem  schon  früher  erwähuteu  Pech-  und  Grnuitiuacadnui. 

Kin  auch  hierher  gehörige*  Pflaster  hat  sodann  noch 
ein  hiesiger  I'nternehmer  in  Aussicht  genommen.  Unssulbe 
soll,  ähnlich  dem  eben  erwähnten,  ebenfalls  mit  Asphalt- 
fugeu,  jed.ich  zwischen  Pflastersteinen  und  auf  einer 
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hauptsächlich  zur  Höhen-Ausgleichung  dienenden  Beton- 
schicht") in  einer  <~ie*ainiuthöhe  von  1  * j  cm  hergestellt 
werden.  Das  Pflaster  wird  durchweg  in  fertiggestellten 
HlrN'ken  von  etwa  fiO  cm  im  Geviert  derart  zur  Verwen- 
dung gelangen,  dass  die  darüber  fahrenden  Wagenräder 
keine  der  Pflusterfugen  <ler  Linge  nach  berühren  können, 
d.  h.  die  Blöcke  werden  älter  ]>k  eingelegt. 

Endlich  ist  niK-h  ein  geplanter  Versuch  mit  Asphult- 
])l:itten,  aus  Seysscl-Asphalt-Mastix  mit  Basaltkleinschlag, 
welche  eine  I) r a h t z w isc honlagc  erhultcn,  zu  erwähnen. 
Die  erwähnte  Drahtzwischenloge  fSvstcin  Munier;  soll  ver- 
hindern, dasa  die  Platten  in  der  Kuhrrichtung  Verschie- 
bungen erleiden.  Veher  die  Erfolge  mit  den  zuletzt  er- 
wähnten ;t  Pflasterungen  wird  sputer  auch  in  dieser  Zeit- 
schrift Bericht  erstattet  vverdeu.  — 

Nach  dem  Vorgesagten  wird  es  nicht  weiter  über- 
raschen, dass  nian  hier  in  Frankfurt  auch  in  der  Frage: 
ob  Holz-  oder  Asphnltplluster.  eine  \  ermittelnde  Stellung 
einuiniwt.  Im  Allgemeinen  steht  man  in  dieser  Beziehung' 
hier  auf  dem  Standpunkt,  dass  man  in  luftigen,  sonnigen 
und  mit  Trambahngleisen  versehenen  Strns«cnzügci]  und 
auf  Brückcnfahrhahncn  dem  Holzpflaster  rlen  Vorzug  giebt. 
wahrend  in  den  übrigen,  für  geräuschloses  Pflaster  be- 
stimmten Strassen  Asphalt  als  Fahrbahnbelag  in  Anwen- 
dung gebracht  wird.  So  sind  denn  auch  in  dem  Entwurf 
zum  nächstjährigen  Haushaltsplan  beide  Pllasterarten  in 
ziemlich  gleicher  Ausdehnuug  vorgesehen  wurden. 

Bei  der  Befestigung  der  Fuss  steige  unterscheidet 
man  hier  auch  zwischen  vorläufiger  und  endgültiger  Ab- 
deckung. Die  vorläufige  Befestigung  besteht  gewöhnlich 
aus  Kiesbewurf  mit  sogenannter  Homburger  Kante,  welch' 
letztere  dadurch  gebildet  wird,  dass  gewöhnliche  schmale 
Pflastersteine  in  hochkantiger  Stellung  zum  Absehluss  der 
Kiesfusssteigilächen  von  dem  Kinnstein  benutzt  werden. 
Bei  starkem  Verkehr  aul  solcheu  l 'usssteigen  wird  dann 
hier  uiul  da  noch  ein  schmaler,  etwa  ein  Drittel  der  l-'uss- 
steige  einnehmender  Pflasterst  reifen,  gewöhnlich  aus  Mo- 
snikptluster.  hergestellt.  Die  I  mwandlung  dieser,  in  der 
Anlage  verhältnissmässig  billigen  K  iesfussstoigo  in  end- 
gültige Pflasterung  ist  deshalb  so  Imld  als  möglich  ge- 
boten, weil  die  l'nterhultung  derselben  aussergewöhnlich 
grosse  Ausüben  erfordert  und  weil  die  Oberfläche  der- 
selben, besonders  bei  nassem  Wetter  und  im  Frühjahr, 
doch  immer  mehr  oder  weniger  zu  wünschen  übrig  lüsst. 

Als  endgültiges  BctcstiguugMUuterial  '1er  Fusssteige 
kommen  hier  mit  (irunitrundsteineu  m.h  42  cm  Höhe  und 
Iti — 21  cm  Breite  das  gewöhnliche  Köpfst  einpllastcr  aus 
weichem  Basalt  und  Pfälzer- Material,  sowie  mit  besonderem 
Erfolg  das  Platt enbasa 1 1 -  und  M umi i k pflast er  zur 
Verwendung.  Der  l'hittenbasalt  mit  seinen  rauhen  und 
ebenen  Naturtliichen.  welcher  in  den  Steinbrüchen  des 
Westerwahls  und  Vogelsbergs  in  Stärke  von  ti— U)  cm 
vorkommt,  eignet  sich  zu  F uss st eigpfhi-steruiigcn  vor- 
züglich, während  vor  seiner  Verwendung  als  Fahrbahn - 
pllaster  nochmals  gewarnt  werden  kann.  Das  Mosaikstein- 
ptloster  hat  bei  sehr  billigem  Anlagepreis  den  weiteren 
Vorzug,  nach  jedem  Hegen  sehr  bald  trocken  zu  werden, 
dem  Fils»  einen  sicheren  Halt  zu  bieten  und  doch  stets 
angenehm  begehbar  zu  bleiben;  dasselbe  kommt  hier  wie 
auch  anderwärts  immer  noch  verhältiiissuiässig  zu  wenig 
zur  Anwendung. 

Die  mit  ( i  u  ssa  s  plm  1 1  hergestellten  r'usssfeiirc  haben 
sich  mit  wenigen  Ausnahmen  gut  bewährt  im<l  an  stark 
begangenen  Strecken  eine  l»>—  1  2 jährige  Dauer  gezeigt. 
Im  Allgemeinen  herrscht  hier  jedoch  eine  grosse  Vorliebe 
für  t  e  in ent  f  ii  ssst  e ige,  obgleich  diese  bei  dem  aner- 
kannten Nachtlieil  de*  <  'cmentgusse.s  unbegreiflich  ist. 
Von  den  vielen,  hier  zur  Verwendung  gelangten  (  ctuent- 
gussfusssteigen  sind  nämlich  nur  wenige  ohne  die  verderb- 
lichen l{i>*e  und  Sprünge  vorhanden,  und  ausserdem  /eigen 
sümintliche  Fu*sstcigc  die-er  Alt  im  I  leibst  bei  dem  l'eber- 
gaug  des  milden  leuchten  Wetters  zu  Frost  eine  für  die 
Fussgänger  geradezu  gefährliche  (Hätte,  sodass  bei  ein- 
tretenden Nachtrciiou  vorsichtige  Fit*sgängi-r,  trotz  des 
lebhaften  Wawern erkehrs.  lieber  die  Stnisscufuhrhahn.  als 
s.dche  Strecken  von  ( 'emenl  tu-ssteigen  benutzen. 

Fi  mm  wesentlichen  Fortgang  in  dieser  Ui<  -Mutig  be- 


*)  AUo  ohne  die  sonst  übliche  Zwischenschicht  von  Kies 
•  idar  Sand. 


zeichnen  die  seit  etwa  5  .Iniiren  hier  zur  Verwendung  ge- 
langten gerippten  Fusssteigcementplatten  in  Ab- 
messiingeii  von  2.">  cm  im  Geviert  mit  einer  Stärke  von 
.)  cm.  Diesellien  haben  sich  im  Allgemeinen  bis  jetzt  fast 
durchweg  bewährt ,  bieten  dem  Fuss  einen  möglichst 
sicheren  Halt  und  haben  ausserdem  den  grossen  Vorzug, 
dass  sie  bei  etwaigem  unvermeidlichen  A Ufreissen  des 
Pflasferbelags  einzeln  herausgeuommen  und  später  ziemlich 
unversehrt  wieder  verlegt  werden  können.  Zu  diesem 
Zweck  muss  jedoch  stets  die  Vorsicht  beobachtet  werden, 
dass  die  bei  der  Verlegung  der  Platten  bisher  leider  noch 
iiothwendige  schwache  Mörtelschicht  nicht  aus  C'eincnt. 
sondern  aus  Kalk  hergestellt  wird,  da  sonst  der  sehr  hnrte 
Mörtel  das  unbeschädigte  Aufnehmen  der  einzeluen  Platten 
sehr  erschwert  und  theilweise  unmöglich  macht. 

Das  Neueste  in  Bezug;  auf  F'usssteigpflasterung  sind 
etwa  2— cm  starke  t'ementplatten.  welche  in  einer 
Stärke  von  2'/.j  — .'fem  mit  Asphalt  überdeckt  werden. 
Du1  Schwierigkeit  der  übrigens  zur  Patentirung  angemel- 
deten Frliiidung  besteht  jedenfalls  darin,  die  erwähnte 
Asphaltschicht  derartig  mit  der  (  ementplntte  zu  verbimlen, 
dass  beide  bis  zur  allmiiligeii  Abnutzung  de.«  Asphaltes 
unbedingt  lest  vereinigt  bleiben.  Da  der  gewöhnliche 
t'eiaentguss  \lk.  4,-  .  ilie  vorerwähnten  (-'■ementplattcn 
Mk.  4,.')"  und  die  letzterwähnten  ('ement- A  s  phu  It  platten 
nur  Mk,  .">. —  für  das  <|in  kosten  sollen,  so  dürfte,  bei  deu 
unleugbaren  Vorzügen  der  Letzteren  dem  Cenient guss 
gegenüber,  die  Anwendung  derselben  immer  ausgedehnter 
werden.  Iiesnndcrs  auch  da.  wo  man,  wie  hier  in  Frankfurt, 
bestrebt  ist,  alle  unterirdischen  Leitungen,  mit  Ausnahme 
lies  llaiiptentwässerungscanals.  in  die  Fusssteige  zu  legen 
uud  Letztere  daher  in  grösseren  oder  kleineren  Zwischen- 
räumen leider  immer  mal  wieder  aufgebrochen  und  neu 
zugedeckt  Werden  müssen. 

Schliesslich  sei  hier  noch  erwähnt,  das.«  .Mettlache; 
Fliesen  iu  dem  allerdings  sehr  starken  Fusssteigverkelir 
■  les  Steinweges  nur  eine  Dauer  von  etwa  7  Jahren  gezeigt 
halten,  wogegen  sich  <  irosshesseloher  Plntten  in  der  hiesigen 
Itleidenslrasse  seit  l.'i  -lahren  zufriedenstellend  bewähren 
und  l'latten  dieser  Art  denn  auch  zur  Weiterverwendung 
in  Aussicht  genommen  sind. 

Die  hier  zu  den  vorerwähnten  Strossenabdeckungen 
zur  Verwendung  gelangenden  Materialien  werden  grössten- 
theils  in  verhältnissmässig  kleiner  Entfernung  von  Frank- 
furt a.  M.  gewonnen,  da  sowohl  der  Odenwald,  als  auch 
der  Westerwald,  der  Vogelsberg  und  der  Spessart  geeig- 
nete  Bezugsquellen  für  die  meisten  der  hier  in  Hctracht 
kommenden  Strasseubaunintcriulicn  bilden.  Die  Cliau.««i- 
rungssteine  kamen  früher  hauptsächlich  aus  unmittel- 
barer Nähe  von  Frankfurt  zur  Verwendung.  Da  dieselben 
jedoch  nur  eine  Druckfestigkeit  von  12-  1400  kg  für  das 
ijcm  haben.  *o  hat  man  dieselben  vollständig  aufgegeben 
und  ist  zu  härterem  Gestein  übergegangen.  Oer  inzwischen 
als  l'liaussiriuigsstein  zur  Verwendung  gelangte  t  irnnit  hat 
den  \  orzug.  da*.*  er  zähe  ist  und  eine  verhältnissmässig 
trockene  Fahrbahn  bildet.  Da  derselbe  hier  aber,  beson- 
ders wenn  er  aus  Findlingen  bestand,  vieltach  schon  Ver- 
witterung zeigte  und  ausserdem  theurer  war,  als  die 
wesentlich  festeren  Hartbasaltsteine.  so  ist  man  in  letzter 
Zeit,  wie  auch  schon  erwähnt,  dazu  übergegangen,  als 
Chaussirungsdecksteine  nur  noch  Hurtbasalte  zur  Verwen- 
dung zu  bringen. 

Als  Pflastersteine  kommen  in  neuerer  Zeit  eben- 
falls auch  nur  fast  ausschliesslich  noch  llartbasalt  uud 
tö-anif  zur  Verarbeitung.  Von  dem  schon  mehrfach  er- 
wähnten Annincsit  und  dem  hauptsächlich  in  der  Pfalz  vor- 
kommenden \lel;i|ihyr  und  Dioril  ist  man,  ihr  verhältniss- 
mässig geringen  Härte  und  besonders  auch  der  hier  viel- 
fach beobachteten  tiiiglei.  limässigen  Ahnutzuug  wegen,  alt- 
gokoinmcn. 

Die  Harthasaltptlastcr-teine  linilen.  soweit  dieselben 
au-  einzelnen  bekannten  Brüchen  ei fuhiuiigsgeinäss  nicht 
besonders  glatt  wi-r<|en.  Anwendung  in  Strassen  ohne 
wesciith<  lie  Steigung  und  wcrd.-n  glös*teiitheils  aus  dem 
Westerwald,  dem  \  ogelsbi  ig  und  neuerdings  auch  aus  dem 
Siehengebiige  bezogen.  Die  hier  zur  Verwendung  gelan- 
genden Iivaiii1[>tlasters1eine  kommen  ausser  iu  Hävern,  in 
der  Bergstra-se,  den  Vogcscn  uml  im  Schwarzwidd  mit 
veihältnissniässig  hoher  Druckfestigkeit  vor  und  werden 
theilweise  aus  gewachsenem  Felsen,  theilweise  aus  Fiuil- 
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lingeu  gewonnen;  die  Granite  der  drei  letztgenannten  lie- 
zujjsnuellcn  hissen  sich  jedoch  nicht  leicht  bearbeiten  und 
werden  wahrscheinlich  auch  in  der  gleiL'htnä.^siifcn  Alt- 
nutzung zu  wünschen  übrig  lassen.  liest»?  und  bewährteste 
hier  \crwcinlete  firanitsleine  stammen  aus  Hävern,  theil- 
weisc  sogar  aus  Oesterreich  und  haben  den  Vorzug,  duss 
sie  sich  sehr  jileiehruässig  altnutzen,  d.  h.  bei  sauberer 
Hearbeitung  und  mit  ausgegossenen  Fugen  eine  fast  stet« 
»»ben  bleiltemle  und  doch  nicht  ulatt  werdentle  F'ahrhahn- 
flüchc  bilden.  Diese  letzterwähnten  Vorzüge  traten  be- 
sonders bei  dem,  auf  der  mehrfach  erwähnten  l'nlcrmain- 
bröcke  im  Jahre  1  H«2  hergestellten  Versuchsnllastcr  in 
überraschender  Weise  hervor. 

Die    Druckfestigkeit  der 
schwankt  zwischen   IG — 2;i0ü 
aus  dem  Bayerischen  Wald,  < 
Strasse,   Melibocus,  während 
Pnssauer  fiegend  bezogen  werden),  wohin] 
der  Hurtbnsaltst«  'ine  von  24(10  bis  .'MIO 


besprochenen  Granitsteine 
kg  (die  weichsten  kommen 
die  liiirtesten   uus  der  Kerg- 
die  mittelharten  aus  der 
„'egen  diejenige 
kg  und  höher 


steigt;  die  Preise  betragen  für  cinhiiuntige  Harthasult- 
pflastersteine  frei  Lagerstelle  hier  etwa  Mk.  32,—,  für 
Granit])tlastersteine  derselben  Art  etwa  Mk.  42,—  für  dos 


cbm,  während  für  das  Tausend  l»i  cm  stk.  Hartbasalt- 
wfi rt'e Isteine  durchschnittlich  2.»  Mk.  und  für  Umnit- 
steine  derselben  Art  etwa  420  Mk.  (für  Würfel  von  li>  cm 
Abmessung  etwa  t>20  Mk.)  bezahlt  werden  müssen. 

llartbasaltelmussirungssteine  haben  bei  der  letzten 
Verding«™*  frei  liHireqdntz  Mk.  7,50  gekostet,  zu  welchem 
Preis  dann  nrn  h  Mk.  4,—  für  Schlägerlohn  hinzukommen. 


Entwickelung  der  Strassenpflasterung 
in  Sydney. 

Von  Adrian  Charles  Mountain. 


III.  (Schluss). 
Für  die  Versuchsbrii|ucttes  aus  C'ement  und 
wurde  zcrstosseiicr  Svdnevsandstein  verwendet; 
fasser  Hess  auch  zur  Vergleich ung  an  Stelle  des 
dere  Materialien  prüfen,  während  die  Cementsorti 
Versuchen   dieselbe   blieb.    Die  Mate 
kommen  trocken  und  wurden  mit  10"/ 
die  Resultate  siud  aus  folgender  Tabelle  zu  ersehen. 
Znhlcu  sind  dio  Mittelwertlie  aus  G  Versuchsreihen. 


andstein 
der  Ver- 
lben an- 
bei allen 
ilien  waren  voll- 
Wasser  gemischt; 

Die 


1.  Materiulien. 


No. 

Bezeichnung  des  Materials. 

Gewicht  in 
Pfd.  pro 
cbfuss. 

1 

Gewichtszu- 
nahme eine» 

cbfusses 
d.  Mischung  •/,,. 

Volutnenver-    1  Gewichtsver- 
haltntss        |  hältniss 

1er  Mischung»-  j  der  Miachungs- 
gewichte.  Volumina. 

1. 

Gemahlener  Sandstein,  wie  er  hei  Normalversnchen 
für  C'ement  verwendet  wird. 

%n  zu  1 

am  t 

2. 

3. 

desgl.,  nW  gewaschen  und  getrocknet. 

!>2,u 

2«7  m  1 

3,»,  zu  1 

Nepean-Fluss-Sand,  wie  er  stur  Abgleichutig  der 
Concretoberrlache  verwendet  wurde. 

101,77 

,     2,31  *«  1 

3,*,  KU  1 

4. 

desgl..  über  gewaschen  und  gereinigt. 

10«,*, 

2,„  zn  1 

3,„  «u  1 

6. 

Siebsteinchcn  aus  Basalt,  durcli  V«  Zoll  «»aschige 
Siebe  hindurchgehend. 

na.» 

— — —  

2,„  zu  1 

4,;,   7.U  1 

0. 

desgl  ,  aber  nur  durch  *, 55«ill  tnaschige  Siebe, 
i  nicht  durch  ',4)  hindurchgehend. 

11.» 

2«  zu  1 

3M..,  zu  1 

7. 

2.  Versu 

Portlan  d-Cemcut . 

'he  mit  den  Mischungsmtiterialien.  und  zwar  wem 
b)  dem  Volumen  nach  tu) 

i  sie  im  Verhäl 

I 

niss  von  3  zu 
cht  wurden. 

a)  dem  Gewi« 

fite  nach  und 

No. 

Gewichts». 
7  Tage 

Ptd. 

'erhalt»!«* 
2«  Tage 

ptd. 

Zunahme  in 
21  Tagen 

Voluuienv 

7  Tage 
Pfd. 

erhiiHiiiss         Zunahme  in 
SHTa«.     i  21T^„ 
Pfd.  °* 

Abnahmo  der  Belastung,  wenn 
die  Mischung  im  Volumenvor- 
haltniMi,  anstatt  im  O-iwiehts. 
Verhältnis«  erfolgt. 

7  Taße       1      2K  T»*;e 

1. 

145 

182 

25,,., 

iai 

10U 

H»„ 

l-i.,7 

2. 

127 

170 

2r.rJ 

107 

131 

15ril 

22,1.« 

a 

IM 

244 

»l* 

105 

172 

4. 

Ii:* 

214 

HO,, 

fö 

27.« 

5. 

178 

2i:> 

litt 

177 

48.7 

27,» 

6. 

221 

!130 

143 

21H 

34m 

35» 

>'B.  Die  Temoeralur  des  zur  Miüi  hung  verwendeten  Wasw»rs  war  51  bis  GjM'l-'.,  des  Wassers  bei"m  Abbindon  54°  bis  71"  K. 
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Conen*  mit  zerriebenem  Basalt  zeigte  eine  grössere 
Festigkeit  gegen  Zerdrücken,  als  Concret  mit  Fhisssnwl 
oder  Kies.  Die  an  Mischbricjucttcs  aus  einer  Sorte  Ce- 
nient und  I.  gelbem  Saud  aus  Sydney,  2.  weissem  Trieb- 
sand aus  der  Umgegend  von  Sytlncv,  3.  feinem  Ncpean- 
Fluss-Kies  angestellten  Proben  ergahen.  dass  der  »reibe 
Saud  für  Mörtel  ganz  ungeeignet  ist,  während  der  weisse 
Triebsand  und  der  Kies  fast  gleiche  \\  iderstiunUfühigkeit 
besitzen.  Jedoch  erreichte  keine  von  diesen  3  Mischungen 
die  guten  Erfolge,  welche  die  Britiuettes  aus  zerriebenem 
Saudstein  ergeben. 

Am  Ende  des  Jahre.«  I8»G,  nls  der  Verfasser  aus 
Sydney  si-hied.  waren  fast  200  000  »»yards  in  Holz  ge- 
pflastert. Die  Arbeitakosteu,  welche  anfänglich  /.wischen 
20  nud  27  sh  pro  riynrd  schwankten,  verringerten  sich 
allmälig,  so»lass  die  letzten  Verdingungen  zu  einem  F'reise 
von  20  bis  21  sli  pro  ijyard  vergeben  wurden.  I)ie  Holz- 
klötze wurden  in  Submission  von  Vj  Million  bis  :)  Millionen 
Stück  gegeben  und  schwankten  im  l'reise  von  10  l'fd.  St. 
10  sli  bis  !)  Pfd.  St.  7  sh  per  Tausend,  bei  l'ebernabnie 
im  Magazin.  Es  wurde  gefordert,  dass  «0%  Klötze  gut 
uud  gern  9  /oll  Lange  haben  sollten.  20« '0  »lürftcn  zwischen 
7  und  l>  Zoll  variireu,  uro  den  Ausschuss  bei'iu  Schneiden 
zu  verringern.  Die  anderen  Abmessungen  (ti  /.oll  hoch, 
und  3  Zoll  dick)  waren  unveränderlich.  Splintholz  wurde 
nicht  zugelassen ;  jeder  Klotz  wurde  durch  einen  Sachver- 
ständigen geprüft,  ehe  er  abgenommen  wurde.  Die  Klötze 
wurden  gut.  aufgestapelt  in  Stössen  bis  zu  einer  hulln-n 
Million,  welche  oft  10  bis  12  Monate  Wind  und  Wetter 
ausgesetzt  waren,  ehe  sie  eingesetzt  wurden,  (»»gleich  von 
allen  aufgestapelten  Stössen  nicht  hundert  Klötze  als  durch 
die  Witterung  verdorbene  weggeworfen  wurden,  so  muss 
doch  diese  Aufbewuhrungsmethoile  bei  huiger  Dauer  so 
viel  wie  möglich  vermieden  werden. 

Der  Preis  für  Cenient  belief  sich  in  der  ersten  Zeit 
auf  15  sh  per  Fass  von  3s,0  Pfd.  Nettogewicht;  der  Concret- 
preis  im  Jahre  l«s,C,  war  jedoch  IM  sh  ^/«d,  und  seitdem 
sind  die  Preise  noch  gefallen.  Das  Pech  wurde  von  London 
iniportirt  und  kostete  an  Ort  und  Stelle  ungefähr  4  l'fd. 
.ri  sh  pro  Tonne;  der  Theer  kostete  loco  ungefähr  3d  per 
Gallon.  „Blaustem"1  d.  h.  Basaltsteiu,  f>  X  7  Vi  > '3' -2  bis 
4  /oll,  kostete  36  sh  per  hundert  Stück  und  wurde  an 
Kreuzungsstellen  der  Strasse  verwendet.  Ihre  Abnutzung 
jedoch  war  im  Vergleich  zum  Holzpflaster  so  gross,  dass 
mau  bald  von  ihrer  weiteren  Verwendung  absah. 

Wie  schon  erwähnt,  beschränkt»-  sich  die  Submission 
auf  die  eigentlichen  Ptlastenirbeiten  und  den  l'uhrlohn, 
einschliesslich  der  Lieferung  v»»n  den  Coneretmischiingeu 
und  Saud  zur  Abgleichung  der  Concretoberfliiche,  un«l  der 
Preis  schwankte  hierfür  zwischen  10  sh  7  d  bis  7  sh  4  d  pro 
»lynrd.  Der  Verfasser  beschallte  aus  verschiedenen  (Quellen 
Cenient,  Klötze  und  di<!  anderen  Materialien,  Ungefähr 
l'/s  Fa*.*  ('erneut  wurde  für  1  ebyard  Concret  benöthigt, 
und  1  Fass  Cenient  genügte  zur  Abgleichung  von  12  <|yarils, 
soilass  also  für  4  ynrds  Fläche  vou  Concret  und  siintr 
Oberflächen-Abgleichung  1  Fass  Cenient  benöthigt  wurde. 

5  Jahre  nach  »1er  Einführung  des  Pflasters  betrugen 
die  Reinigung*-  uml  Erhalt  ungskost«-r>  wahrem!  dieses  Zeit- 
raumes nur  Vj",'«  von  den  Gesumintanlngekosteu. 

Zur  Vervollständigung  sei  ni>ch  erwähnt,  »Inss  unge- 
fähr 45  000  ynrds  Strassen  und  Alleen  mit  .Bhuistcincn- 
gepflastert  worden  sind;  sie  wurden,  Ii  Zoll  stark,  auf 
Concret  gelegt  um!  kosteten,  »>iu*chliesslich  Cnncn.-t.  und 
Arbeitslohn,  1Ü  sh  pro  (ivurd.  Das  Material  ist  aber  sehr 
weich  und  kann  vortheilliuft  ilurcb  Granit  ersetzt  werden, 
welchen  man  in  ausgezeichneter  Qualität  in  veiscbiedciien 
Theilen  von  N'ew-Süd-Wnles  linilet,  bisher  aber  als  zu  kost- 
spielig im  Transport  befunden  hat. 

Zum  Si-hlusse  sei  noch  bemerkt,  dass  erfaliniugsgemfiss 
diV  lltirtholzklötze  mindestens  2  mal  so  hinge  dauern,  als 
Weichholzklötzc ;  dnss,  wenn  auch  ersten-  viel  glatter  sind, 
man  die  Fugenbreite  doch  auf  das  normale  Mauss  von 
Zoll  r»-<luciren  kann,  weil  sonst,  die  Strasse  zu  uiinnge- 
Tiehm  geräuschvoll  wird,  und  dass  bei  guter  Arl«  it>aus- 
luhruug  iu  den  ersten  t!  bis  7  .lahr.n  keine  Reparaturen 
nothwendig  erscheinen  wenh-n.  in  — 


Ntä<ltiMfIi«>  Aiilugi'ii. 

Wasserhebewerke,  System  Carre. 

Einer  »1er  wichtigsten  Factoreu  »1er  Wohuuiigshygicne 
und  des  häuslichen  Comforts  ist  heutzutage  die  Druck- 
wasserleituug,  welche  je»l»>  St<M-kwerk  des  Hauses  bequem 
unil  reichlich  mit  Wussi-r  versorgt.  In  der  grossen  und 
mittleren  Stadt  eine  selbstverständliche  Einrichtung,  er- 
wartet sie  der  Curgnst,  auch  im  Curort  und  in  der  Heil- 
anstalt zu  finden.  Viele,  selbst  kleine  Gemeinden  haben 
auch  mit  grossen  Opfern  eine  solche  geschaffen  ;  es  giebt 
alter  Fälle  genug,  wo  dies  wegen  »ler  örtlichen  l«nge  uud 
aus  anderen  Gründcii  unmöglich  ist.  Heilanstalten  können 
es  oft  nicht  wegen  der  isolirteu  Lage  un<l  »ler  daraus 
entstehenden  miprsi'hwinglii-hen  Kosten.  Für  eine  Druck- 
wasserleitung  im  Hause,  die  nicht  von  entfernten  Quellen 
ubhängig  ist,  würde  gew  iss  jeder  Hausbesitzer  mit  Freuden 
Opfer  bringen. 

Nach  »lern  „(»»-nie  civil"  haben  die  Bauunternehmer 
Carr»'  &  Co,  in  Paris  die  Aufgabe,  die  Wasserversorgung 
des  Hauses  von  einer  hochgelegenen  Quelle  unabhängig 
zu  machen,  gi-löst.  Das  angestrebte  Ziel  war  »Inbei  ein 
doppeltes.  Erstens  handelte  es  sich  durum,  schon  be- 
stehende Wasservertheilungsnnlngen,  die  ihrem  Zweck  nicht 
ganz  genügten,  <l»>rartig  zu  ergänz»'n,  dass  sie  allen  An- 
forderungen, die  b»-i  FcuiTsgefnlir  und  für  »lie  Gcsundhcitä- 
plleg»-  an  siegestelltwerdenniüssen,  vollkommen  entsprechen. 
Zweitens  musste  »hifiir  gesorgt  werden,  »lass  mich  in  Orten, 
wo  es  keine  Wasserleitung  giebt,  wie  in  vielen  Sommer- 
frischen,  kleineren  Curorten  uml  Heilanstalten,  W»iss<-r 
unter  bestimmtem  Druck  für  alle  Zwecke  des  Hauses  und 
der  gesundheitlichen  Einrichtungen  in  genügender  Menge 
zur  Verfügung  steht. 

Bis  jetzt  gab  es  dazu  nur  die  eine  Möglichkeit,  gros*»' 
K»-servoirs  auf  dem  Dachboden  aufzustellen  und  »las  Wasser 
hinaufzutragen,  eine  Methode,  die  »las  Einziehen  starker 
IhichhiMlenträger  voraussetzt.  Ausserdem  ist  bei  Undicht- 
werden  »ler  Gcfiisse  »las  Haus  in  steter  Gefahr,  über- 
schwemmt und  dadurch  unbewohnbar  zu  werd»  n.  Be- 
kanntlich ist  auch  das  Walser  in  solchen  Reservoirs  meist 
warm,  unsauber  und  höchstens  zu  Waschzwecken  zu  ver- 
wenden. 

Das  System   Carr<:  beruht   im  Wesentlichen   auf  der 
Anordnung  eine*   Bi-hülters.   «L-r  zugleich  als  Holievor- 
rielitmig    dient.     Dieser  Behälter  hat    die  Form  eines 
Cylinders  aus  Blech,  der  vollkommen  luft-  und  was-s-erdicht 
verschliessbar  ist  und  im  Keller  aufgestellt  wird.  Mittels 
einer  eigenen  Saug-  und  Druckpumpe,  mit  welcher  man 
das  Wasser  unter  einen  Druck  von  4  Atmosphären  ver- 
setzen kann,  wird  »las  Wasser  nus  einem  Brunnen,  einer 
Quelle,  einem  Bache  oder  irgend  einer  anderen  Quelle  für 
\\  ilsscrlicferiing  angesaugt  und  in  den  Cylinder  hineinge- 
drückt.   Bei  seinem  Einströmen  in  den  Cylinder  drückt  es 
»lie  darin  befindliche  Luft  nach  oben  und  nutupgemäss 
steigert  sich  die  Pressung  derselben,  wie  durch  ein  Mano- 
iiu'ti-r  atigezt-ijrt   wird,  in  demselben  Verhältnis*,  in  «lein 
NN' asser  einströmt.    Iu  den  meisten  Fällen  wird  man  mit 
»lein  Pumpen  aufhören,  sobald  der  Druck  von  3  Atmos- 
phären erreicht  ist.    Im  Oberthril  des  C\ linders  biblet  sich 
also  ein  Luftkissen,  »las  einen  bestimmten  Druck  auf  das 
darunter  bcliiidliche  Wasser  ausübt  und  in  Folg»!  »Jessen 
bei  geöffnetem  Hahn   »las   Wasser  durch  entsprechende 
Leitungen  überallhin  in   die  verschiedenen    Bäume  und 
Stockwerke  stcigi-n  lä.-st.    Man  kann  erforderlichen  Falles 
den  Dru»'k  auf  4,  5,  ja  sogar   10  Atmosphären  steigern, 
nur  müssen  sich   die  Abmessungen  der  Behälter  danach 
richten,    I  nter  gewissen  l'iu.*täii»lfii  kann  man  Fxtraluft- 
puui[»eu  aufstellen,  um  »len  ilurch  die  Wasserpmnpen  er- 
zielten Druck  zu  erhöhen.  w»>nn  er  nicht  g»'inigen»l  .-M-in 
sollte.    Bei  einer  derartigen  Einrichtung  genügt,  es,  zur 
Erneuerung  des  \\'asserv»»rralhes  und  zur  Herstellung  <lcs 
erforderlichen  Druckes,  wenn  mun  »lie  Speisepumpe  15  bis 
20  Minuten  betreibt.    Di  r  Betrieb  der  Pumpen  kann  mit 
«ler  Huml   mitlels    eines  (iö|iels  oder  auch  durch  »i'inen 
(»as-,  P<  tr»>leulu-  oder  Dumpfmotor  erfolgen.    Das  W  asser, 
»las  zum  Trinken  oder  Kochen  benutzt  wird,  lässt  man, 
wi-iin  nöthig,  vor  Eintritt  in  die  Nutzleitungelt  eine  Filtrir- 
vorrichtung  pussiren.    E'ür  Feuersgefiibr  sind  Hvdranteu 
in  die  Leitung  eiiizuschiilten.    Sim!  M  iiss<-rh'itung<'n  mit 
natürlichem,  aber  nicht  ausreichendem  Druck  vorhanden, 
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so  dient  das  System.  \vi«>  schon  angedeutet,  zur  Ergänzung 
des  erforderlichen  Druckes  oder  der  bentMlugten  tiesnmmt- 

wassenuengc.    \\  enn  die  Keller  genügend  hoch  sind, 
stellt  mnn  die  I {••liiilter  senkrecht  nuf.  «in*t  Werden  sie 
liegend  angeordnet. 

t  iiin/  besonders  vortheillmft  erscheine»  sidehe  Anlagen 
auf  dorn  Lande,  wo  eine  Wasserleitung  wegen  der  zcr- 
st  reuten  Bauart  \  iel  zu  tliener  kommt.  oder  geeignete 
(Quellen  dnt'iir  nieht  zur  Verfügung  stehen.  Da  ist  BOCh 
der  Brunnen  meist  die  einzige  Wasserversorgung.  Mittels 
eines  Cnrre'schen  Hebewerkes  kann  man  Min  MB  dienen 
Brunnen  eine  ergiebige  Wasserleitung  fflr  die  KQche,  Bede* 
räume,  (  losets.  Waschküche,  ja  sogar  Warmwasserheizung 

herstellen.  Green  Wnssenneogen  erfordern  mehrere  Be- 
hälter und  Motor-  oder  (iöpelhetricb.  Man  hat  dann  die 
Annehmlichkeit,  mich  (iürteii,  Wege  etc.  mit  dem  Druck- 
leitungswasscr  besprengen  zu  können. 

un  i  öderer  Vortheil  der  Anordnung  der  Behälter 

im  Keller  ist  der,  das-  da»  Wasser  im  Sommer  und  Winter 
gleichniässig  kühl  gehalten  wird  und  doch  vor  dem  Ein- 
frieren geschützt  i-t.  Ferner  bietet  dns  System  gegen 
Feuersgefahr  eine  grosse  Sicherheit.  «In  der  l>ruck  sich  so 
weit  verstärken  liest,  dass  man  Wasser  weit  Übet  die 
höchste  Höhe  des  (ielwudes  hiuuufschleudcrn  kann.  — g. 

Electrische  Strassenbahn  in  Bremen. 

iflientu  6  Figuren.) 
Wir  hnben  wiederholt  Gelegenheit  genommen,  auf  das 
in  erfreulicher  Kntw  ickelung  begriffene  tiebiet  der  elce- 

t riechen  Strossenbnhnen  hei  uns  in  Deutschland  hin- 
zuweisen, und  durch  zahlreiche  Notizen  werden  unsere 
User  diesen  Aufschwung  bestätig  gefunden  haben.  Eine 
der  ersten  praktischen  Ausführungen  des  bekanntlich  in 
Amerika  in  ausserordentlichem  l'mtange  verwendeten 
Strussenkahn  -  Sv  Ste- 
rnes Thomson- 
Houston  in  Deutsch, 
land  —  welches  Iiier 
von  der  Union, 
F.lectricitüts  -  Ge- 
sellsehaft.  Berlin, 
verwerthet  wird  — 
bildet  die  vor  einigen 
Monaten  in  Betneb 
gekommene  Hnhnan- 
lage  in  Bremen, 
Ober  welche  einige 
Angjilien  von  Inter- 
esse    sein  dürften. 

Eine  electrische 
MiMssenbahn  war  da- 
selbst bereits  wah- 
rend der  dortigen 
(iewerbe-  und  In- 
dustrie -  Ausstellung 

in  Betrieb  und  die 
Erfolge  derselben  lei- 
hen Veranlassung  ni 

der  nachstehend  zu 
lH's|irei:henden  An- 
Inge. I>a  unseren 
Lesern  die  allgeinei- 
nen  Anordnungen 
derartiger  Bahnbe- 
triebe aus  den  zahl- 
reichen Besprechun- 
gen bekannt  -ein 
dürften,  so  seien  hier 
nur  einige  der  haupt- 
sächlichsten Punkte 
erwähnt. 

Zunächst  sei  auf 
die   Zuführung  des 
Stromes  und  dessen 
Rückleitung    hingen  iesen, 
darzustellenden   Schalt  uug 
zeigt  u.  A.,  in  welcher  Weise  die  Wngonm»torcn.  welche 


welche  mich  einem  Später 
(Schema  erfolgt.  Dasselbe 


sieh  in  Parallelschaltung  zu  einander  befinden,  in  den 
Stromkreis  eingeschaltet  sind.  Bei  langen  Linien  werden 
sog.  Spciseleituugen  oder  Feeders  verwendet,  welche  auch 
bei  nachträglichen  Erweiterungen  des  Buhnnetzes  noch 
eingefügt  werden  können,  ohne  dass  die  sog.  Arbeitsleitung, 
au  welcher  der  t'oulactaini  schleift,  verstärkt,  zu  werden 
braucht;  diese  Zuleitungen  werden  je  nach  Bedarf  ober- 
oder  unterirdisch  verlegt. 

Flg,  II  lehrt  nun,  dass  mnn  die  Befestigung  dieser 
Arbeitsteilung  in  verschiedenster  Weise  ausführen  kann 
und  somit  die  Möglichkeit  vorhanden  ist.  sich  den  örtlichen 
Verhältnissen  anzupassen.  Bekanntlich  sind  bei  uns  schon 
lnnge  Befürchtungen  betreffs  Befestigung  der  oberirdischen 
Zuleitungen  in  verkehrsreichen  Strassen  laut  geworden, 
und  die  erwähnte  Skizze  zeigt,  wie  die  Anlagen  bei  ein- 
und  zweigleisigen  Strecken  ausgeführt  werden  können,  je 
nachdem  muu  die  sogen,  einarmige  Aufhängung  oder  Mnste 
mit  2  Auslegern  verwendet.  In  vielen  Fällen,  namentlich 
auch  dn,  wo  die  Befestigung  an  den  (Jchiiuden  stattfinden 
kann,  verwendet  man  die  sogen,  (jueraufhäugung,  wie  in 
Fig.  III  und  IV  gezeigt  ist. 

|»ie  St rnssenbnhii wagen  werden  je  nachdem  mit  einem 
oder  zwei  Motoren,  wie  in  Fig.  III  dargestellt,  ausge- 
stattet. Die  Anordnung  dieser  Thomson-Houston-Motoren 
ket reifend,  welche  in  zwei  Grössen  für  15  und  25  BS  ge- 
kaut werden,  sei  hier  nur  erwähnt,  dass  der  obere  Theil 
lies  zweipoligen  Magnetgestelles  sich  chamlerartig  auf- 
klappen lässt,  wodurch  die  Armatur,  welche  einen 
(irainmering  bildet,  vollständig  zugänglich  wird.  Der  Ver- 
schluss der  beiden  Hälften  des  zu  einem  (iehause  aus- 
gebildeten Magnetjoches  ist  eine  so  diente,  dass  Staub 
und  Feuchtigkeit  von  den  rotirendeu  Theilen  voll- 
ständig abgehalten  werden.  Zur  Stromzuführung 
dienen  Kohlebürsten,  welche,  ausser  dem  Vortheile 
eines  funkeulosen  (langes,  wesentlich  zu  einer  guten  Er- 
haltung des  Stromsnmmlers  beitragen  und  welche  keiner 
Verstellung  bedürfen.  Der  Antrieb  der  AVagenachse  ge- 
schieht mittels  nur 

eines  Paares  vun 
Zahnrädern,  welches, 
w  ie  ersichtlich,  eben- 
falls in  einein  dichten 

(■eliäuse  einge- 
schlossen ist.  Bei 
einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  16  km 
pro  Stunde  macht  die 
Armatur  etwa  530  t 
pro  M. 

Botreffs  der  Ma- 
schinenstation ist  im 
Allgemeinen  zu  er- 
wähnen, dass  die 
St  romerzeuger  tür 
.r>iH)  Volt  Spannung 
eingerichtet  und  in 
2  Classen  verwendet 
werden.  Die  eine  da- 
von ist  eine  zwei- 
polige, die  andere 
ist  eine  vierpolige 
Anordnung,  wie  die- 
selbe in  Fig.  I  darge- 
stellt ist.  Letzteres 
Modell  hat  die  Be- 
zeichnung MF  90  und 
ist  für  eine  Leistung 
Noll  !H)  <XK)  Watt 
(=!*)  Kw)  bestimmt. 

Ferner  sind  Dy- 
namos   in  Verwen- 
dung bis  zu  500  PS 
Leistung,  während 
ein  solcher  für  750 
PS  sich  im  Bau  ko- 
lindet.    Die  Strom- 
erzeuger besitzen  ge- 
mischte,   sog.  ('ompouudwickclung,    und    reguliren  ihre 
l-eistung  in    weitesten    (irenzen    solbstthätig,   sodass  nur 
eine  gi  ringe  I  ,  berwnchuiig  erfordi  it  « ird. 
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Von  den  Dynamos  aus  führen  nun  zunächst  Leitungen 
nach  dein  Schaltbrett,  welches  in  übersichtlicher  Zu- 
sammenstellung alle  Meßinstrumente,  Schalt-  and  Sicher- 
heitsvorrichtungen enthält.  Line  derartige  Anordnung  wird 
demnächst  mit  angcgelten  werden. 

Was  die  Sicherheitsvorrichtungeu  anbelangt,  so  be- 
zieht sich  dies  namentlich  auf  ?m\ erlüssig  wirkende  Blitz- 
schutzvorrichtungen, welche  sowohl  in  jedem  Wagen, 


die  eingleisige  Stricke  die  in  Fig.  II  1  angegebene  ciu- 
scitige  Aufhingung  der  Arbeitsleitung  verwendet.  Inner- 
halb der  Stmlt  sind  die  Querdrähte  vielfach  an  ornamental 
ausgestatteten  Isolatoren  mittels  Rosetten  an  den  Häusern 
befestigt)  an  atnlereii  Stellen  kamen  2  Keilten  Mäste  aus 
Stahlröhren  zur  Verwendung,  welche  an  den  Bord- 
schwellen der  Trottoire  aufgestellt  sind  und  den  Ver- 
kehr demnach  keineswegs  hindern.    Dort,  wo  Telephon- 


Fig.  n. 


als  auch  nuf  den  Leitungsstrecken  und  in  der  Maschinen- 
station angebracht  sind. 

Nachdem  wir  hiermit  die  allgemeinen  Gesichtspunkte, 
welche  bei  dem  von  der  Union,  Blectricitiits- Gesell- 
schaft, Berlin,  zur  Verwendung  kommenden  System  in 
Betracht  kommen,  berührt  haben,  können  wir  auf  die,  zahl- 
reiche interessante  Kinzelheiten  aufweisende  Anlage  der 
Bremer  Strassenbahn  eingehen. 
Vorausschicken  wollen 


wir  noch,  dass  das 
bahn  -  System  Thomson- 
Houston  sich  bislang  im 

Betriebe  der  Bremer 
Stra*»eubahn  glänzend  be- 
währt hat. 

Die  Bremer  Strassen- 
bnhugesellschaft  hat 
zunächst  2  Linien  mit 
elektrischem  Betriebe  aus- 
gestattet ;  beide  gehen  vom 
„Stadthause"  aus  und  be- 
sitzen   eine    Iiingc  von 

km,  von  deuen  4.(  km 
eingleisig  sind.  Innerhalb 
der  Stadt  kommt  eine 
grössere  Anzidd  Kurven 
vor,  von  denen  zwei  einen 
Kudius    von    nur    20  m 

haben.  Die  Steigung 
ist  auf  allen  Strecken 
jedoch  nicht  bedeutend. 
Zu  diesen,  seit  Anfang 
Mai  d.  J.  im  Botriebe  befindlichen  Linien,  kommen 
demnächst  noch  zwei  andere  Strecken,  durch  welchen 
l' instand  der  Beweis  erbracht  sein  dürfte,  dass  Be- 
hörden wie  Publicum  mit  diesen  Einrichtungen  zu- 
frieden sind. 

Die  Stromziileituugen  sind  in  der  Weise,  wie  oben 
näher   angegeben,    ausgeführt;  in  Fig.  IV  wird  z.  B.  für 


Fii?.  III.    Stramunbahn-Motor  System  Thomson-Houston 


und  Telegraphen-Leitungen    gekreuzt    werden,  sind  be- 
sondere Sehutzdrähtc  ausgespannt,  welche  eine  I" 
der  erstereu  mit  der  Stromleitung  bei  etwaigem  Br 
vermeiden. 

Die  Maschinenstation  liegt  in  der  Nähe  der 
Ltsenbuhn,  sodass  Feuern ngsmaterial  direct  bis  »lahm 
geführt  werden  kann.  Die  Anlage  besteht  aus  einem 
Maschinenraum  von  IG  v  13,5  m,  einem  Kesselhaus  von 

18*  X  12,r,  m  und  einem 
Kohlenschuppen.  Fig.  V 
zeigt  das  Innere  des  Ma- 
schinenhauses. Die  Com- 
pound-Dumpfmoschinen, 
System,  Mc.  Intosh  und 
>eymour,  sind,  wie  die 
Stromerzeuger,  auf  Beton- 
Fundamenten  autgestellt. 
Vorläufig  sind  zwei  dieser 
Betriebsrnnschinen  für  eine 
Leistung  von  je  141  FS  im  Ii/. 
">ei  930  t  und  einer  An- 
faugsspannung  von  7':.. 
Atn>  in  Benutzung.  Ausser- 
dem ist  eine  eincylindrige 
Dampfmaschine,  System 
Armington  und  Sims,  für 
i  ine  l,eistung  von  Tu  PS 
und  250  t  pro  M.  vorhan- 
den.      Alle  Detriebsma- 

schineu  sind  mit 
Schwungrad  -  Regulatoren 
versehen.  Während  jede 
der  Goiapouad-Dampfinasehinen  einen  der  mehqmligen 
Stromerzeuger  für  je  SO  000  Watt  bei  700  t  p.  M. 
—  in  der  beifolgenden  Darstellung  links  sichtbar  — 
mittels  Kiemen  antreibt,  dient  der  letztgenannte  Motor  von 
Amüngton  und  Sims  zum  Betriebe  von  2  der  bekannten 
Thomsou-lloii-toH-Bogeidicht-Dynamos  mit  Kugelannatur, 
wie  eine  solche  in  der  Fig.  V  "rechts  dargestellt  ist.  Die 
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Rngenliehtanlage  dii>nt  zur  Beleuchtung  des  etwa  lj,  km 
von  «Irr  Mascliineiuinhiffe  liflinilliflicn  Parkhauses.  I>as 
('ondeusutioiiswns»cr  für  die  Dampfmaschinen  wird  durch 
einen,  auf  «lern  GruiNlstüVk  helindlicheu  nrlesiseheu  Krtitmen 
geliefert  und 
mittels  Circu- 
latiooanumpe 
Bventuefl  nach 
den  KeMeln ge- 
schallt 
Von  den  G  leb. 
ström  -  Dyna- 
mos fähren  Lei- 
tungen zu- 
nächst nach 
Schaltbrettern, 

v«iii  «leren  iill- 

gemeiner  An- 
ordnung Flg. 

VI  eine  I  »n  r- 
stcllun;,'  giebt. 
All«'  Meee>  und 

Kegulir- 
npparnte  sind 

iint'  Schiefer- 

|ilutt«'n  mon- 
tht 

Fiir  «Iii-  Licht- 
aulugc  ist  eine 

getrennte 

Sehnltwnnd 

vorhanden, 
welche  für  die 
•>  Stromkreise 
derselben  die 
nöthigcn  Appa- 
rate enthält 
Bezüglich  einer 

späteren  Erweiterung  «Irr  Maschinenstation  ist  noch  zu  er- 
wähnen, daas  «las  Pundnment  lür  eine  dritte  Dampf- 
nuchinn,  sowie  für  den  dazu  gehörigen  Btromenseuger 
bereits  fertig  gestellt  ist  sowie  auch  noch  Kaum  verbleibt 

nur  Aufstellung 

eines  solchen   

vierten  M lisch i - 
neiMjfirretfntes. 

Ebenso  ist  im 
Kesselraum. 

welcher  augen- 
blicklich^ 

Wasserröhren- 

Iceend   für  8 

Atm.  von  Bah- 

OOOh  und  \\  il- 

cox  mit  je  133 

tpn  Heizfläche 

enthält,  noch 

mnQgendPlat« 

für  I  weiten 

(solcher  Dumpf- 

erzenijer.  I)ie 

Spciscvorrich- 
tung  besteht 

aus  •>  Körting- 

sehen  Iqjecto- 

ran  und  ainer 
Wondngton- 

Pnmpe:  d:is 

Kastel  waaser 

wird  in  einem 
<  lelabscheider 

gereinigt  und 
in  elneniGreen- 
schen  Econo- 

miser  vorge- 
wärmt. 

Bezüglich  lies  iSetriel.es  ist  zu  erwähnen,  da <s  an 
Wochentagen  ">,  an  Sonn-  und  Festtagen  7  Motorwagen, 
von  denen  jeder  mit  einem  EÜectromotor  von  13  PS,  ferner 
mit    Kl  stiit-n,   Aussi-haltevorriehtungen   uu«l  Bleisiche- 


rungen ausgestattet  Ist,  mit  entsprechenden  Anhängewaffen 
auf  den  Strecken  verkehren.  Solche  Zuge,  welche  in  Folge 
des  ^«-steigerten  Verkehrs  jetzt  in  Zwischenräumen  von 
7  1     Minuten  gehen,  bieten  Platz  für  80  bis'90  Passagiere. 

Der  Verkehr 
■st  gegen  das 
Vorjahr  um  ca. 
.'Hl  pCt.  gestie- 
gen, und  es  sind 

aus  diesem 
Grunde  15  neue 

Motorwagen 
bei  der  l'  nion, 
Electrici- 
tätagesell- 

sihaft,bestellt 
worden.  Wie 
schon  früher 
angedeutet,  be- 
lindensichauch 
Blitzschutzvor- 
richtungen  in 
jeden  Wagen, 

welche  bereits 
mit  Frfolg  in 
Thütigkeit  ffe- 
komiuen  sind, 

und  die  Bo- 
h'uehtunff  go* 
■cblehl  mittels 

fünf  16  NK 
Glühlampen. 
Heber  diejje- 
sammte  ma- 
schinelle An- 
lage sprirht 
sich  ■ins  Gut- 
achten eines 

Fachmannes  sehrl  gfinstJg  nus,  wie  fblgti  rFs  zeichnen 
sich  «Ii«-  Regulatoren  «ler  Dampfmaschinen  durch  präeise 
Wirkungsweise  besonders  aus  was  bei  den  ausserordent- 
lichen Betriebaochwaukungen  von  grösstcr  He«leutunff  ist. 

I>ie  Muscliinen- 
und  Kessel-An- 
lagen besitzen 
einen  hohen 
öconomischen 
\\  irkuugsirrud, 
welcher  sich 
darin  zeigt.dass 
bei  annähernd 
voller  Be- 
lastung der 
Maschinen 
höchstens  l.2kg 
Kohlen  pro 
Stunde  und 
Pferdekralt  er- 
forderlich sind; 
hierbei  ist  noch 
zuberfieksichti- 
jjeii,  duss  die 
Roatflächen  der 
Kessel  etwas  ZU 
reichlich  ha- 

messeu  sind. 
Auch  die  über- 
sichtliche und 
beiiaeaae  An- 
Ordnung  des 

Schaltbrettes 
wird  darin  br> 
»anders  hervor- 
gehoben. 

Am  Schlu->e 
sei  noch  auf 

eine  Controlvorriehtung  hingewiesen,  welche  neuerdings 
zur  Ausführung  und  mit  Erfolg  zur  Verwendung  gekommen 
ist.  Ks  wird  dadurch  eine  solche  Schaltungdes  Motors  herbei- 
geführt, duss  dessen  Kraft  verbrauch  den  jeweiligen  Anfordc- 
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rungenbezüglich  der  Leistung  nngepasst  worden  kann.  Diese 
Anordnung  ergiebt  BÜM  Kncrgiccrsparniss  von  über  SO  nOt 
gegenüber  der  bisherigen  Verwendung  von  Vorschnltw  idcr- 
ständen. 


dürften  und  der  ganze  Betrieb  sich  daselbst  nussernrdent- 
lieh  günstig  stellt,  erscheint  der  Wunsch  berechtigt,  das» 
etwa   lioefa  vorhandene  Yorurthcile  «■»■•^i-n  diese  Art  von 

Stnusenbahnen  immer  mehr  schwinden  und  dass  sieh  die 


Fig.  VI.  Schaltbrett  für  electrisohe  BtragsenbahnanUgen. 


Nachdem  durch  vorstellende  Angilben,  die  wir  dein 
.Kleetrotechn.  Anzeiger-  entnehmen,  die  hnii|itsFn'hli<'hstcn 
Einrichtungen    der  Hremer  Strnsscnbahn    erwähnt  sein 


Klcctricitüt  bei  dem  Betriebe  derartiger  Verkehrsmittel  bei 
uu<  iiiiiner  mehr  Eingang  verschaffen  möge. 


Verk  «Ii  r»  w  eson . 

Electrische  Bahnen  für  den 
Schnellverkehr. 

Von  Oberingenieur  Hugo  Kostlftr. 

II.  (ächluss). 

Der  Bahnabschl ns*  ist  natürlich  als  ein  vollständiger 
gedacht  und  siuJ  Nivcnuübergiinge  von  vornherein  aus- 
geschlossen ;  eine  besondere  Wichtigkeit  besitzt  selbstredend 
im  vorliegenden  Falle  das  Sigiml««->eii.  welche*  auf  dem 
I'rincip  fassen  muss.  dnes  jedes  gegebene  optische  Signal 
gleichzeitig  «uf  die  Stroiiiziiführung  den  entsprechenden 
Kiufluss  auszufiben  Imt. 

Ks  wird  daher  beabsichtigt: 

1.  Die  ganze  Strecke  in  Bluckstrecken  mit  je  2  km 

Länge  unterzutlieileii  | 

2.  die  Stromschienen  bei  jeder  W&rhtenitntion  mit 
einer  Isolirenden  L'nterbrechnng  zu  versehen  und  die  Strom- 
zuführung  derart  einzurichten,  da«*  sie  nn  diesen  Stellen 
durch  einen  EteguUrungsapnarat  geführt  wird: 

3.  dieser  Apparat  muss  aiitoiimtisch  anzeigen,  wenn 
die  Entfernung  zwischen  zwei  Wagen  sich  unter  ein  ge- 
wisses Maas*  verringert,  und  gleichzeitig  die  Strouizufuhr 
so  reguliren.  dass  der  nachfolgende  Wagen  weniger  Strom 
empfangt   und  daher  gezwungen  ist.  langsamer  zu  fuhren : 

4.  jeder  W  achter  muss  »iwenlem  im  Stande  sein, 
sieh  mit  dem  Nachbar« achter  durch  Signale  in'»  Kimer. 
nehmen  KU  setzen : 

.r>.  jedes  acustisi'he  Signal  muss  für  den  Zug  auch  als 
optisches  SingMÜ  sichtbar  werden: 

0.  Aast  optischen  Signale  müssen  ci^enartie;  cuii»truirt 
sein,  diiiuit  sie  vom  Wagenführer  mit  Sicherheit  wahtges 

nomiueu  werden; 

V.  ausser    den    Blocksigunlen    »iud    noch    Station  >- 


Deckungssignale  nothwendig  und  wird  vorausgesetzt,  da«» 

die  einzelnen  Statu  i  und  Bioekwlchter  sich  telepboniscti 

iiiiteiiiauder  verständigen  können.  Der  K  raff  bedarf  für 
einen  Wagen  wird  von  Zipernowsky  mit  Berücksichtigung 
der  neuesten,  von  lYosby  durchgeführten  Versuche  Ober 
Luftwiderstand  und  aller  Hörigen  einfl ussl  iahenden  Factoren 

Ulli  B00  I'l'ei  dekräl'te  berechnet,  ea  soll  daher  jeder  Wogen 
mit  vier  Electrwnotorea  a  900  l'ferdekrüftcn  ausgerüstet 
werden. 

Zipeiuowsky   Schlögl;    seine  Allseimilidersetzungen  mit 

der  Bemerkung,  dass  die  Baukosten  einer  solchen  Huhn 
ungefähr  2 1  ■,  mal  so  yross  sein  dürften,  als  jene  einer 
Locomotirbahn,  dass  ober  trotzdem  das  Tramwayprincip 
auch  im  Fahrpreise  zur  Anwenduug  gelangen  muss,  wenn 
ein  Vortheil  für  das  Publicum  entstehen  soll,  welches  das 
Bedürfnis*  hat.  nicht  nur  schnell,  sondern  auch  billig  zu 
fahren. 

ha«*  dieses  Bedürfhba  thatsüchlicb  besteht,  kann  wohl 

keinem  Zweifel   unterliegen,   allein  gerade  diese  !schlu*s- 

lamerkung  bietH  den  eisten  Anlas*,  die  gänzlich  objeethre 
Darstellung  de«  genial  und  gross  angelegten  l'rojectes  ab- 
EUsebiiessen  und  in  eine,  wenn  auch  nur  {MI  allgemeine 
Kritik  desselben  einzugehen,  welche  nur  den  Zweck  haben 

soll,  die  Kisenlmbnk reise  zu  rnrsnlssef n,  iBe  Frage  des 

idectiischen  Si  lnielhi  rkehres  in  den  Kreis  der  Besprechung 
zu  ziehen  und  denselben  dadurch  näher  zu  treten. 

Kine  Bahn,   welche  2'  .,  mal   so  viel   kostet,  als  eine 

doppelgleisige  I.  uuoti\ bahn  und  ausserdem  nur  für  den 

Personenrerkelir  bestimmt  ist,  kann  wohl  uur  duuu  einen 
Nutzen  abwerten,  wenn  der  zu  erwartende  Verkehr  ein 
suaserordentlicfa  dichter  und  die  Tarife  sehr  vorsichtig 
nusgemittelt  wurden. 

stellt  man  nun  eine  kleine  Bechnung  au  und  legt 
derselben  als  Durchschiiittskosteu  einer  zweigleisigen  Bahn 
jiu  HugeUaude  einen  Breis  \on  -luoooo  Mk.  pro  km  zu 
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Grunde,  so  würde  die  elektrische  Halm  pro  km  IUOüOüO 
Mk,  somit  lür  rund  l'HO  km  2KOWKK)flO  Mk.  kosten,  ein  Betrag, 
dessen  4  jiruceutige  Verzinsung  und  4  pmeentige  Amorti- 
sation allein  «-hon  jfihrlich  -.'2.4  Millionen  erfordert.  Nimmt 
man  nun  an,  dass  in  jeder  Richtung  nach  je  20  Minuten 
eiu  Wagen  abgelassen  werden  soll  und  der  Itetrieb  von 
G  I  hr  Krüh  bis  12  I  hr  Nachts  aufrecht  erhalten  wird,  so 
ergiebt  sich  eine  Zahl  von  rund  11  Millionen  Wagen  km 
i>ro  Jahr,  und  wenn  man  weiter  die  gesammten  Betriebs- 
kosten  auf  das  Wiigcnkm  reducirt.  so  kann  wohl  ange- 
nommen werden,  soweit  im  wuliegenden  Falle  eine  Schätzung 
überhaupt  möglich  ist,  das*  dieselben  2  Mk.  betragen 
werden  und  sich  daher  die  Betriebskosten  mit  weiteren 
22  Millionen  Mark  ergeben. 

Heute  zahlt  nun  ein  Passagier  von  Wien  nach  l'est 
II.  ("lasse  Schnellzug  rund  ltl  Mk.:  wenn  billiger  gefahren 
werden  soll,  dürfte  vielleicht  ein  Fahrpreis  von  10  Mk. 
festgestellt  werden,  sodass,  um  die  bisher  ermittelten 
44.,  Millionen  zu  verdienen,  die  Buhn  jährlich  4.4  Millionen 
Passagiere  zwischen  Wien  und  l'est  pro  Jahr  oder  über 
12IXH)  pro  Tag  befördern  müsste,  denn  gegenwärtig  be- 
trifft die  Zahl  der  Passagiere  nur  200  000  pro  Jahr  in  jeder 
Richtung. 

So  gross  aber  wird  «'<).•  Verkehr  zwischen  Wien  und 
Best  wohl  noch  lauge  nicht  werden,  und  es  ist  daher  die 
Befürchtung  gerechtfertigt,  dass  eine  Rentabilität  der  pro* 
ectirten  electrUehen  Hahn  nicht  zu  erwarten  wäre,  wenn 
sich  (IIa  Anlayeko-ten  wirklich  so  hoch  stellen. 

Ich  glaube  alter,  «Iiis*  es  erreichbar  sein  wird,  eine 
solche  Hahn  bedeutend  billiger  utul  einfacher  herzustellen, 
als  der  \  erfasser  des  l'rojeetes  dies  in  Aussicht  nimmt. 

Bevor  es  aber  möglich  ist.  sich  darüber  eine  feste 
Ansicht  zu  bilden,  müsste  vorerst  klargestellt  werden,  ob 


eine  Geschwindigkeit  von  200  km  überhaupt  erreichbar  ist, 
und  wenn  ja,  wie  die  Bahn  tür  eine  solche  bisher 
noch  nicht  erreichte  Fahrgeschwindigkeit  construirt  sein 
muss. 

Dieser  Zweck  wird  sich  allerdings  mit  Sicherheit  nur 
durch  einen  sorgfältig  durchgeführten  Versuch  erreichen 
hissen.  Allein  ein  derartiger  Versuch  lüsst  sich  nur  auf 
einer  eigenen  Versuchsstrecke  durchführen  und  wäre  auch 
dann  mit  grossen  Kosten  verbunden,  wenn  ein  bestehendes 
Klectricitätswerk  zur  Stromlieforung  herangezogen  werden 
könnte. 

Ks  ist  also  nicht  wahrscheinlich,  das*  ein  solcher  Ver- 
such zu  Stande  kommen  wird,  und  so  wird  es  wohl  kaum 
möglich  sein,  früher  über  die  beabsichtigte  grosse  Fahr- 
geschwindigkeit Frfnhrungen  zu  sammeln,  bis  nicht  wirk- 
lich ein  ähnliches  ('ntcrnelunen  zu  Stande  kommt.  Gegen- 
wärtig soll  nun  die  belgische  Regierung  den  Bau  einer 
electrischen  Kiseubuhti  zwischen  Brüssel  und  Antwerpen 
planen,  auf  welcher  die  Wagen  mit  einer  < Geschwindigkeit 
von  H2  km  pro  Stunde  verkehren  sollen.  Bern  Vernehmen 
nach  ist  dieses  l'nterochuicn  ziemlich  gesichert,  und  es 
dürfte  daher  schon  die  nächste  Zukunft  Aufschlüsse  ülier 
die  W  irkung  einer,  im  Vergleiche  zu  der  jetzt  gebräuch- 
lichen bedeutend  höheren  Fahrgeschwindigkeit  geben. 
(Vergleiche  die  bezügl.  Notiz  in  voriger  Nummer  der 
„Zeitschrift  tür  Transportwesen  und  Strussenbnu-,  Seite 
516). 

\Än  anderer  Weg,  durch  Versuche  zu  einem  brauch- 
baren ICrgebniss  zu  kommen,  wäre  allenfalls  noch  der.  auf 
einer  bestehenden  Bahn,  welche  allerdings  umgestaltet 
werden  müsste.  einen  nach  dem  l'rojectc  Zipernowsky's 
eingerichteten  Wagen  mit  einer  mu  h  und  nach  zu  stei- 
gernden «Geschwindigkeit  verkehren  zu  lassen.    F.s  müsste 
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sHinmÜicher 
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aller  Deutschen  Staats-  und  Privat- 
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Dr.  Th.  Weyl, 
—3)  Studien  zur  Strassenhygiene 
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Reisebericht 
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Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

-*=  deutschen  Stampf- Asphalt. 
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dazu  allerdings  eint»  Linie  mit  sehr  günstigen  Itichtungs- 
verhältnissen  und  einem  vorzüglichen  Unter-  und  Überbau 
ausgewählt  werden;  auf  einer  solchen  Hahn  aber  —  und 
die  müsste  sich  doch  in  Ungarn  finden  lassen  —  würde 
der  Versuch  mit  verhültnissniüssig  geringen  Kosten  durch- 
führbar sein.  Ich  glaube,  <lass  die  Resultate  eines  solchen 
Versuches  nicht  nur  sehr  interessante,  sondern  auch  sehr 
günstige  Ergebnisse  und  den  Beweis  für  die  Ausführbarkeit 
einer  elektrischen  Hahn  für  den  Schnellverkelir  liefern 
würilen. 

Uns*  ein  Hedürfnks  nach  einer  sehr  raschen  Verbin- 
dung zweier  Ort«'  mit  einem  grossen  (ieschüflsverkehr  l>e- 
steht.  kann  wohl  nicht  bezweifelt  werden,  und  wenn  man 
tiedenkt,  das»  auf  amerikanischen  Hahnen  nach  einem  vor- 
liegenden Berichte  deutscher  Eiscnbahiifachmäuuer  that- 
särhlich  Geschwindigkeiten  von  120  km  pro  Stunde  vor- 
kommen, so  kann  rann  wohl  annehmen,  dnss  ein  durch 
einen  cleetrischen  Motor  fortlwwegtes,  (Mitsprechend  con- 
struirtes  Fahrzeug,  dessen  Bewegung  eine  weit  ruhigere 
als  die  einer  Locoinotivc.  oder  eine»  verliiltnixamiUsig 
leichten  Personenwagens  sein  wird,  auch  Geschwindigkeiten 
bis  1 50  km  ohne  Gefahr  erreichen  kann.  Was  darüber 
hinausgeht,  liisst  sich  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
nicht  beurtheilen,  das  inuM  eben  erst  durch  den  angeregten 
Versuch  gezeigt  w  erden ;  gelingt  dieser  aber,  dann  werden 
wir  am  Ende  dieses  an  Krflndungen  und  Neuerungen  so 
reichen  Jahrhunderts  im  Personenverkehr  eine  neue  gross- 
urtige  l'uiwäl/.ung  erlelM>n,  «lie  gewiss  von  den  segens- 
reichsten Wirkungen  für  den  Weltverkehr  und  die  weitere 
Entwicklung  der  menschlichen  Gesellschaft  sein  wird. 

Wenn  dieser  Versuch  den  Beweis  liefert,  dnss  es  nicht 
nothwendig  i»t,  die  Entfernung  der  beiden  Gleise  so  gross 
zu  wählen,  wie  Zi|>ernowsky  annimmt,  und  dass  auch  ein 
nicht  untermauerter  Oberbau,  der  sich  jedenfalls  unerträg- 
lich hart  fahren  w  ürde,  genügt,  und  wenn  endlich  die  Er- 
fahrung gezeigt  haben  wird,  dass  auch  kleinere  reber- 
höhungen  als  die  bisher  gebräuchlichen  für  die  grossen 
Geschwindigkeiten  ausreichen,  so  zwar,  dnss  auch  Bögen 
mit  einem  weit  kleineren  Krümmungshalbmesser  noch  zur 
Anwendung  gelangen  können,  dann  werden  sich  auch  die 
Baukosten  einer  solchen  Bahn  bedeutend  verringern  und 


daher  auch  sicher  eine  Rentabilität  der  Anlage  erzielbar 
sein. 

Allerdings  muss  gesagt  werden,  das*  ein  Bedürfniss 
für  eine  derartige  clectriaehe  Bahn  nur  dort  \<>rhanden  ist, 
wo  zwischen  zwei  Städten  ein  ausserordentlich  reger  Ge- 
schäftsverkehr besteht,  welcher  dem  Unternehmen  zu  jeder 
Jahreszeit  und  ohne  Rücksicht  auf  äussere  Verhältnisse 
einen  gleichmässigen  lebhaften  Verkehr  sichert.  Ist  diese 
Bedingung  aber  vorhanden,  dann  wird  gerade  dieses  be- 
queme Verbindungsinittel  eine  Steigerung  des  Geschäfts- 
verkehres zur  Folge  haben  und  somit  vou  ausserordent- 
lichem Nutzen  für  die  von  demselben  berührten  Städte 


Zum  Schlüsse  möchte  ich  noch  die  Worte  anführet), 
die  einer  der  ersten  Electrutechniker  Englands,  Professor 
Silvanas  Thompson,  anknüpfend  an  den  Vortrag  Ziper- 
uowsky's,  geäussert  hat. 

Kr  meinte  nämlich,  dass  sehr  häufig  im  technischen 
l/eben  der  Fehler  gemacht  wird,  Schwierigkeiten  durch 
complicirte  und  kostspielige  Hinrichtungen  zu  überwinden, 
und  dass  erst  nach  und  nach  die  Praxis  zeigt,  dass  ganz 
einfache  Einrichtungen  genügt  hätten,  denselben  Zweck  zu 
erreichen.  Kin  drastisches  Heispiel  davon  sind  die  mannig- 
fachen und  oft  sehr  complicirten  («Instructionen,  die  früher 
als  Contaclvorrichtungen  zur  Abnahme  des  cleetrischen 
Stromes  von  einer  oberirdischen  Leitung  für  die  secundüre 
Dynamomaschine  eines  cleetrischen  Wagens  gebräuchlich 
waren,  während  jetzt  derselbe  Zweck  durch  ein  einfaches 
T-Kisen  erreicht  wird,  das  am  Wngeiidueh  um  eine  hori- 
zotale  Achse  beweglich  angebracht  ist. 

Ebenso  wird  man  in  nicht  ferner  Zeit  die  Schwierig- 
keiten bewältigt  haben,  welche  sich  der  Einführung  einer 
grossen  Geschwindigkeit  im  cleetrischen  Betriebe  entgegen- 
stellen, und  wenn  u;:ch  gegenwärtig  erst  Mittel  erdacht 
werden  müssen,  durch  welche  diesen  Schwierigkeiten  be- 
gegnet werden  soll,  so  winl  sehr  bald  eine  Vereinfachung 
erfolgen,  tür  welche  dip  Praxis  den  richtigen  Weg  zeigen 

wird. 

„(Zeitschrift  f.  Eisenbahnen  u.  Dampfschiff.)" 
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Laar  bei  Ftuh.ro rt 

irrt  igt  al»  Speciali/ät  Milien  schienen  für  Strcumenba/men 

in  mehr -als  45  verschiedenen  Profilen,  in  Höhet,  voh  88—2011  mm 
und  20—56  kg  pro  m  tJ.xer. 
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Dat  Sy*tem  Phoenix  tut  eintheüig,  daher  »chnell  und  billig  zu  verlegen. 

Dan  Syt'iM  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  St/item  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Dan  System  Phoenix  hat  die  grötste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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Trambahnwag  e  n  i 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  Specialis  die 

Waggon-Fabrik 

Lndwiffghafen  a.  Rh 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Aach  an,  AjgsSurj,  Berne,  Biandrate,  Barl- 
scheid, Hie,  Franklurt  a.  M.,  Galliate, 
Haidalberg,  Kenigsbarg,  Ludwigshafen, 
Luxemburg  Mab,  Mannheim,  Ntvara, 
Ptrosa,  PfalitJurj,  Piaerolo,  Posen,  Pala- 
dam ,  Rostock,  Schwerin,  Stollberg, 
4  8lrauburg.  Vigesaae. Wiesbaden.  Wieslocb. 
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IMH"  (Martinikcnfi'ldc)  Kuineriu  Augusta-Allee 

Z  welgge  schaft  In  Leipzig,  Aeuaaere  Tauohacr  -  Strass»  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

Tn  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Manchen,  Hannover.  Monster  nnd  Lübeck  rot.  200000  qra  verlegt. 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holiceneat  und  Iscllrplarten,  Oacheindeckungea  in  Holicemeat,  Pappe, 
igen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hot'-.  I 
Ausführung-  von  Arbeiten  In  Stampf  Boton. 
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TertiärbahnweMen. 

Das  Recht  der  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen  nach  dem  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892.*) 

!. 

Scharfer,  als  in  anderen  Uimlern.  heben  sich  in 
Preussen  die  eiu/.elnen  l'liasun  der  Kntw  iikliiny  de»  Kiscu- 
hahnwesens  fjo^'eneiiiunder  nl>.  Zunftchst  ynlt  es,  durxdi 
die  Verbindung;  der  llauntorte  des  Landes  unter  einander 
und  utit  denen  der  Nachbarländer  mittels  Kisenbtthnen  ein 
ziisaminetdiäuiretides  Netz  lier/.ustellen.  welchem  VdinOga 
eschart'enheit  und  spiner  Hinrichtung™  auf  allen 
i  Gliedern  nicht  nur  einen  einheitlichen,  sondern  auch 
im  wesentlichen  (rleidmrtitfen  Betrieb  irestattete.  Bis  liegen 
das  Bode  des  achten  Jahrzehntes  dieses  Jahrhunderts  haute 
last  ausschliesslich  l'.isenbahnen,  welche  ln>stimmt 
D.  nn  der  Vermittlung  des  irn>s<<-u  Verkehrs  theilzu- 
nehmen  und  deshalb  in  tliuolichst  vollkommener  Weise 
hergestellt  werden  mussten.  Krst  um  diese  Zeit  jjtnj»  man 
in  (rn'is^erem  l'mliintfc  tluzu  über,  im  Anschluss  an  das 
Net/,  dieser  Kisenhuhnen  aratcr  Ordnung,  jetzt  Haupteisen- 
bahiien  genannt,  Bahnen  zweiter  Ordnung,  Nebeneisen- 
bahnen.  zu  bauen,  welche  hauptsächlich  die.  Verbindung 
der  abseits  de.s  l!au|ituctzc*  y^degi'uen  Orte  von  erheblicher 
wirthsM-hat'tlicher  Bedeutung  mit  diesen  bezweckten.  Da 
es  sich  dabei  um  Verkehrsbednrt'nisse  minderen  tirades 
handelte,  konnten  die  an  die  Hauptbahnen  in  betreff  des 
Baues  und  Betriebes  zu  stellenden  Anforderungen  für  die.se 
Bahnen  erheblich  «>rmü*.sigt  werden,  (ileichwohl  wurden 
dieselben  al»  Kisenltahnen  im  rechtlichen  Sinne  angesehen, 
welche  sieb  qualitativ  von  den  liaupteisenlMthncn  nicht 
unterscheiden.  Soweit  die  Nelieneiseubahnen  an  rlas  Stants- 
bahnnetz  nuzuschliessim  waren,  erachtete  es  der  Staat 
meistenteils  als  seine  Aufgab*-,  sich  dem  Bau  und  Be- 
triebe derselben  zu  unterziehen,  und  er  ist  derselben  in 
vollem  Maasse  gerecht  geworden,  sodass  seit  dem  Beginn 


mehr  nlstiOOOkm  Neben- 
wlen  sind.    Der  leüttver- 
Zeitraum  war  fast  ausschliesslich  der 


*i  Aus  dem  „Archiv  für  Eiüenlwbnweseit-,  h«Tausgegf-l«n 
»in  Ministerium  der  öffentlichen  Ai Leiten.  Auf  tirund  freund- 
lichst gewahrter  Erlaubnis*. 


des  nennten  Jahrzehnts  von 
bahnen  in  s  lieben  gprufen 
flossene  zwölljährige  Zeitraun 
Herstellung  von  Neb( 

Dem  Verkehrsbetlürfnisse  war  nl>er  mit  <ler  Herstellung 
dieser  Buhnen,  welche  ungeachtet  der  ihnen  in  Bezug  auf 
Bau  und  Betrieb  zugestandeneu  Krleichterungen  immer 
noch  einen  nicht  unerheblichen  Betriebsappnrat  erforderteil, 
noch  nicht  genügt.  Um  den  verschiedenen  Wirtschafts- 
zweigen in  thunlichst  vollkonuneuer  Weise  zu  Hülfe  zu 
kommen,  mussten  namentlich  die  Productionsstätten  der 
Uiodwirthschrtit,  der  Forstwirthschatt,  des  Bergbaues  uud 
der  Industrie  mit  den  Stätten  des  Verbrauchs  oder  der 
weiteren  Verbreitung  der  l'roduete  in  unmittelbare  Schienen- 
verbindung gebracht  und  auch  (iegenden  von  geringer 
\virthsehuftlicher  Bedeutung  durch  Damptlmhucu  er- 
schlossen werden.  Bahnunternehmuiigen  für  diese  Zwecke 
sind  aber  mit  Aussicht  uuf  einen,  auch  nur  mässigen  finan- 
ziellen Krtrag  nur  dann  möglich,  wenn  die  Bahnen  in  ein- 
fachster Weise  gebaut  und  betrieben  werden  können  und 
zum  grössten  Theil  von  denjenigen  Verpflichtungen  be- 
freit bleiben,  welche  den  Eisenbahnen,  und  selbst  den 
Nebeueisenbahnen,  auferlegt  wurden.  Diese  Begünstigungen 
hätten  dpn  Bahnen  dritter  Ordnung  gewährt  werden  können, 
ohne  dieselben  begrifflich  und  rechtlich  von  den  Haupt- 
und  Nebeneisenbahnen  zu  scheiden.  Wie  «Iii'  an  die  letz- 
teren zu  stellenden  Anforderungen  gegenüber  den  Haupt- 
eisenbuhnen eine  erhebliche  Ermässigung  erfahren  hatten, 
so  konnte  eine  weitere  Ermässigung  der  Anforderungen 
an  die  Bahnen  dritter  Ordnung  eintreten,  wie  dies  in  vielen 
anderen  Staaten  geschehen  ist.  Dnss  dieser  Weg  in  Preuvsen 
nicht  betreten  worden  ist.  hat  seinen  firund  in  der  Be- 
schränkung der  Befugnisse,  welche  «lern  Deutschen  Reiche 
bezüglich  der  Eisenl>uhnen  innerhalb  des  Keichsgebiets  zu- 
stehen. Du  der  Artikel  4  der  Keichsverfassuug  das  Eteen« 
bahuwesen  nur  im  Interesse  der  l„mdesvertheidigung  und 
des  allgemeinen  Verkehrs  der  Gesetzgebung  unil  der  Auf- 
sicht des  Reiches  unterstellt,  sind  Bahneu.  welche  für  diese 
Interessen  ohne  Bedeutung  sind,  nicht  Eisenbahnen  im 
Sinne  der  Reichsverfussung.  In  L'eb.  icinsfiiiitnung  hiermit 
siml  diise  Bahnen  aber  auch  in  Preussen  nicht  als  Eisen- 
bahnen  im  rechtlichen  Sinne,  d.  h.  nicht  als  Bahnen  im 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


nschla^-formulare 


von  betten)  nolrfir«i«n  Papi«f. 

enipfnli>a  rlurrSi  din  Königl.  Rif IcrunfOn, 


Strassen-  und  ßartenwalsen 


Jul.  Wulff  &  Co..  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HeilbrQntl. 


m  _XCawl»f:  500Bg.l3M.  :s  Bg-801'f 
^  ^™C«M>»it:  500  B«.  WM.  2$  Bg.  60  ff 

Son4*tt»i1:  AalcniKMoe  limmtUcher  Drwlwhfn  I3r  1U1 

0>  Bauwmen.  -  Mu«l.r  unantgtltUcb  u.  Ir«i. 
eckendorff,  Berlin  SW. 

Kantt-  u.  Buchdruckerel.  Kon 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Stein« 
Qebr  RndoUT, 
Nied«rn<lo<l«lebaii  b.  Magdeburg. 

^tH|tmrrlf(|ulr0Urniiur|i<Sf. 

ä>irff«cr,  «ribtlfft. 
($ioa.ranuiK  uiib  nifjert  SuStuuft  foilmfici.) 


Goldon'-1  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirnng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Kigcne  ANphaltmiihle. 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt  V*^./ 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cüln,  Breslau,  Königsborg  i.  P.  u.  s.  w,  big  jet«  ausgeführt:  ^ — . — 


Hygione-Anwlellnng 
Berlin  18KI. 


300  000  qns. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrik. 


Hvgiene-Ausstelhing 
Berlin  18H8. 


,  Stabfussbiidun. 


Ausführung  von  Asnhaltirungs-,  Cemcnt-  und  Elndeokungs-Artaiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  a,  w„ 
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Sinne  des  nrvussisidien  Kisenbahngpsptws  vom  3.  November 
lS.'IS  und  der  Iderauf  fussenden  (iesetze  nni^es«>hrn  und 
behnndelt  worden.  Ihre  Verhiiltuii^e  konnten  dnlifr  nicht 
in  der  NVi-ist-  ijerenelt  werden,  dass  sie  \on  einem  Tlieile 
der  Anforderungen  der  Kisonl>ahn<;rsi'tZ£<;bunif  entbunden, 
im  übrigen  aber  den  Kisenbahneu  jj-leiehirestellt  wurden. 

Nithmen  die  Kuhnen  dritter  Ordnung  hiernach  an  den 
Kisenhahnrechte  nicht  Theil.  so  blieb  nur  iler  Weg  ihrer 
besonderen  rechtlichen  Hegidung  übrig,  wenn  man  sich 
lüVht  mit  der  Anwendung  der  Nonneu  des  allgemeinen 
Hechts  mit  dieselben  liegnilgen  wollte.  His  zum  Krlas.se 
<les  gegenwärtigen  Cesetxes  hatte  man  sich  in  der  That 
hiermit  begnügt.  I»eu  Organen  der  allgemeinen  Polizei 
blieb  es  überlassen,  ihre  Verhältnisse  /u  ordnen,  und  nur 
in  denjenitreu  Füllen,  in  welchen  zur  Herstellung  der  Bahn 
öffentliche  Wege  benutzt  werden  Sollten,  bedurfte  es  auch 
der  Cienehmignng  der  Wegepolizeibehönle  und  des  Wege- 
eigeuthilmer*.  Kiner  weiteren  Beaufsichtigung  als  der- 
jenigen, welche  allgemein  von  den  Polizeibehörden  ausge- 
übt wurde,  unterstanden  diese  Hahnen  nicht.  Die  Mängel 
dieses  Kecht-zustandes,  welcher  gleichmässig  Tür  die  mit 
Damj.fknift  betriebenen  Hahnen  dritter  Ordnung,  wie  für 
alle  Pferde-,  electriselie,  DrahtM.il-  und  andere  kleine 
Hahnen  maassirebend  war,  traten  aber  in  verschiedenen 
Richtungen  sehr  bald  zu  Tage.  Insbesondere  machte  sich 
dus  Fehlen  von  Bestimmungen  fühlbar,  welche  eine  Kin- 
heitlichkeit  der  staatlichen  Kinwirkung  auf  diese  Hahnen, 
sowohl  bei  ihrer  tienehuiiguusr.  als  auch  für  Dauer  ihres 
HetrielK-s  sicherten:  und  es  stellte  sich  ferner  heraus,  dass 
die  ordentlichen  Polizeibehörden  mangels  sachkundiger 
Mitglieder  selbst  die  geringen,  ihnen  zustehenden  Auf- 
sichtsfunetitmen  nicht  in  ausreichendem  Maasse  auszuüben 
vermochten.  Zu  einer  Aenderung  kam  es  jedoch  vorläufig 
noch  nicht.  Der  Ausbau  von  Nebeneisenbahnen  durch  den 
Staat  stand  noch  so  .sehr  im  Vordergrunde  der  Interessen, 
dass  die  Lust  zu  Hahnunternehinurigen  dritter  Ordnung 
zurückgedrängt  wurde,  wodurch  es  sich  denn  auch  erklart, 
dass  Preussen  in  der  Entwicklung  der  untersten  Mute  der 
mit  Dampf  betriebenen  Hahnen  gegen  verschiedene  andere 
Länder  zur  Zeit  noch  zurücksteht. 

Kioe  Aenderung  dieser  Suchluge  trat  not  der  Zeit  ein, 
in  welcher  der  Staat  sich  in  dem  Ausbau  von  Nebenciseii- 
grösscre  Zurückhaltung  auferlegte.  Mochte 


sie  vielleicht  auch  unbegründet  sein,  jedenfalls  bestand  die 
Meinung,  dass  hiermit  der  Unternehmungslust  für  Bahnen 
dritter  Ordnung  erst   ein  freies  Feld  erschlossen  werde, 
dass  aber  für  ihre  Bethätigung  eine  feste  Rechtsgrundlage 
durch  F.rlnss  eines  bezüglichen  Gesetzes  unlM'diugtes  Be- 
dürfnis* sei.    Die   Staatsrcgieruug,  welche  ebenfalls  die 
Notwendigkeit  anerkannte,  im  Interesse  der  Förderung 
dieses  Verkehrszweiges  einen  sichern  Keehtszustiind  lür 
diese  H  hnen  zu  begründen,  legte  dem  Landtage  den  Ent- 
wurf eines  (icsetzes  vor.  welches  die  rechtlichen  Verhält- 
nisse nicht  nur  der  dem  öffentlichen  Verkehr  dieneuden 
Hahnen  unterster  Ordnung,  sondern  auch  derjenigen,  ledig- 
lich Privatzwecken  ihrer  Kigcnthümcr  dienenden  Bahnen 
ordnete,  die  mit  öffentlichen  Kisenbahneu  durch  Weichen- 
nuschluss  \erbuuden  und  zum  Betriebe  mit  Dnnipfkruft  be- 
stimmt sind.    Nach  eingehender  Berathuiig  im  I^indt4ige, 
welche  mannigfache  Aenderungen  des  Entwurfs  zur  Folge 
hatte,  wurde  derselbe  als  Gesetz  über  Kleinlmhnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  in.  Juli  ItfH  publicirt.  Kiue 
Ausführungsan Weisung  zu  demselben  ist  von  den  Ministem 
des  Innern  und  der  öffentlichen  Arbeiten  nuf  Grund  des 
crtheiltcn  Auftrags  zur  Ausführung  des  (Jesctzcs 
2z.  August  1  «'.)•.»  erlassen  worden. 
Das  fiesetz,  welches,  abgesehen  von  den  die  Besteuerung 
betreffenden  Bestimmungen,  am   1.  Ortober  1SU2  in  Kraft 
getreten  ist.  ordnet  die  Verhältnisse  der  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden   Hahnen  unterster  Ordnung,  welchen 
mit  Rücksicht  auf  ihren  eiufuchen  Hau  und  Betrieb  der 
Name  Kleinbahnen  licigelegt  ist.  nur  mu  h  ihren  öffentlich 
rechtlichen  Be Behlingen,  nach  diesen  aber  in  eingebender 
Weise.    Dem  bestehenden  Hechte  schliesst   sich  dasselbe 
insofern  an,  als  die  Regelung  im  Wesentlichen  nur  nach 
polizeilichen  Rücksichten  erfolgt    und  es  namentlich  auch 
bei  der  polizeilichen  Natur  der  Ocnehmigiing  für  Klein- 
bahnen  belassen   wird.     Die  nähere   Ausgestaltung  des 
Rechte!  der  Kleinbahnen  ist  aber  eine  durchaus  eigenartige, 
von  dem  bisherigen  Rechte  abweichende,  welche  überall 
von  dem  Bestreben  thunlichster  Förderung  dieser  Unter- 
ni*hmungen  zeugt.    In  dieser  Heziehnng  mag  hier  schon 
auf  zwei  Moniente  aufmerksam  gemacht  werden.  Während 
bisher  ein  Anspruch  auf  Erlheilung  der  < ienehniigung  für 
eine  Hahn   unterster  Ordnung  nicht  bestand,  kann  nach 
dem  gegenwärtigen  Gesetze  der  l'ntcroehmcr  einer  Klein- 
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bahn  ilic  tienehmigung  verlangen,  sofern  ihre  Zweek- 
hestimiuung  nicht  «Iii'  Herstellung  einer  Haupt-  oder  Nelien- 
eisenbnhn  erfordert  uud  »«»fern  der  Unternehmer  bereit  ist. 
den  von  der  genehmigemlnn  Behörde  im  polizeilichen  Inter- 
esse für  erforderlich  erachteten  Anforderungen  zu  ent- 
sprechen. I  inl  ferner  ist  derselbe,  wenn  er  öffentliche 
\Vege  zur  Anlage  der  Hahn  benutzen  will,  nicht  mehr  wie 
früher  unbedingt  auf  die  (iestnttnnsr  des  Wcgeeigenthümers 
angewiesen,  welcher  diese  nach  Belieben  versagen,  vi»n 
(«egenleistungen  abhängig  machen  konnte.  Denn  nach  dem 
(Jesetze  kann  diese  tiestattung  von  stantliclteu  Organen 
ergänzt  werden,  welche  demnach  auch  Ober  die  Ange- 
messenheit der  von  dem  NN  'egceigenthüiner  gestellten  Be- 
dingungen zu  entscheiden  habeu.  Der  Inhalt  desdesetzes 
im  Kinzelnen  wird  sich  aus  der  llnrstellung  des  dadurch 
liegründeten  Hecht*  ergehen,  dessen  I  Huste llung  nunmehr 
und  zwar  in  systematischer  Anordnung  folgen  soll.'')  Zu- 
nächst wird  das  Hecht  der  Kleinbahnen  erörtert  werden. 

Der  lieg  ri  ff  de r  K I  einba  Im  cd  umfnsst  alle  Schienen- 
hahnen.  welche  «lern  öffentlichen  Verkehr  dienen,  aber 
weifen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr dem  l\isenbahnge»etze  vom  Novemlter  nicht  unter- 
ließen. Die  Bcgriffsltestimmung  ist  daher  im  Wesentlichen 
eine  negative;  nllc  öffentlichen  Hahnen,  welche  nicht  Kisen- 
bahnen  im  Sinne  des  Kisciibalmgesct/.us  sind,  sind  Klein- 
bahnen. Kine  p<»sitive  H.gritisbestimmung  ist  auch  nicht 
möglich,  weil  es  ol.jective  Merkmale  tur  .ine  Kix-iihnhn 
«der  eine  Kleinbahn  nicht  giebt.  Das  t.Vsetx  (jj  1)  hebt 
/.war  zwei  Gattungen  von  Hahnen  he»i>nder»  heraus,  welche 
iu  «1er  Kegel   als  Kleinbahnen  ungesehen  werden  sollen, 

..-  i-t.  .Ii..;..  i    1  *   1.... 


diejenigen,  welche  hauptsächlich  nur  den  örtlichen 
Verkehr  innerhalb  eines  (.eiuciudcbczirks  oder  benach- 
lw»rtcr  (iemeindebezirk«'  vermitteln,  sowie  diejenigen,  welche 
ni«'ht   mit  l^M-omotivcn   betrielH>n  werden.    Hierdurch  ist 

*)  Der  Zweck  der  Darstellung  Ri-hli«isst  das  Kui^eln  ii  mit' alle 
Zweifel,  welche  sicli  in  HetretT  der  Auslegung  seiner  Bestim- 
mungen erpeben .  aus.  In  dieser  Beaiuliuiif;  tnus»  auf  die 
Schrift  :  „Da*  lle-nMat  über  Klembalme»  und  rVivntunsrKlnss- 
bahnenvotn  2S.  .Juli  18yj,  vrlnutert  von  W.  (.leim",  verwiesen 


erdei 


I  ulier  nicht  sowohl  eine  Betfriffsbestimmunj^,  mittels  deren 
;  in  jedem  einzelnen  Falle  «ler  Character  einer  Bahn  mit 
Sicherheit  festgestellt  werden  könnte,  als  vielmehr  eine 
Direktive  für  die  bei  der  V.vt heil nng  der  Genehmigung  mit- 
wirkenden Behörden  gegeben.  Denn  abgesehen  davon, 
ilass  diese  (iesichtspunkte  nicht  unbedingt,  sondern  nur  in 
«ler  Kegel  mnnssgcbcml  sein  sollen,  entbehrt  auch  der 
Hegriff  der  ha  Up  tsiieh  1  ic  h  nur  den  örtlichen  Verkehr 
vermittelnden  Hahnen  genügender  objektiver  Merkmale. 
M Massgebend  für  die  Clnssilieirung  einer  Hahn  kann  daher 
immer  nur  die  Kntscheidiing  eines  staatlichen  Organs  sein, 
welchem  gesetzlich  die  Hefugniss  hierzu  ertheilt  worden 
ist.  In  dem  Gesetze  ist  diese  Entscheidung  in  Zweifels- 
tfdlen  iletn  Staatsministi-rium  übertragen. 

Die  äussere  Beschaffenheit,  die  Construction  der  Hahn 
und  der  Hetriebsmittel,  sowie  die  Betriebskraft  sind,  abge- 
sehen von  «lein  Krfurdernisse  eines  tileises  als  Fahrbahn, 
für  den  Character  der  Kleinbahn  unerheblich.  Das  Gesetz 
begreift  darunter  alle  Arten  öffeiitliidier  Hahnen,  welelre 
nicht  dem  Kiscnbnhngesetze  unterstehen,  Hahnen  zur  Bc- 
fördentng  vn  l'crsoncn  oder  Gütern,  oiler  von  IVrsonen 
unil  (iütern.  Hahnen  mit  Dampf-  oder  idec  tri  schein  Hetriebe, 
l'ferdebiihneu.  /jilinnidhuhncn,  Drahtseilbahnen  ti.  a.  Der 
l  njstnnil,  ilass  «lie  Verhältnisse  <1«t  verschiedensten  Arten 
von  Schienenhnhiicn  durch  das  Gesetz  zu  ordnen  wnren, 
hat  iliesein  im  wesentlichen  den  einzuschlagenden  Weg 
vorgezeichnet.  L"m  den  Bedürfnissen  einer  ji'dcn  fiaftung 
gerecht  werden  zu  können,  musste  sich  daaselbe  unter 
Vermeidung  jeglicher,  in's  Kiuzeltic  gehender  Bestimmungen 
auf  iillgemeine  Grumlsntze  beschränken,  und  diesen  durfte 
zum  grossen  Thcilo  kein  unbedingt  bindender  Character 
beigelegt  werden,  um  die  Möglichkeit  der  individuellen 
Behandlung  einer  jeden  tiattung  ihrer  Natur  und  ihren 
Hi  'lüi  lnisseii  ent.spret  hend  zu  gewähren.  Die  weitere  Dar- 
stellung wird  ergeben.  •Ins.«  die  gesetzliche  itegelung  nach 
ilies<-n  Gesichtspunkten  erbdgt  ist. 

Zur  Anlag.-  und  zum  Betriebe  einer  Kleinbahn  ist, 
weil  dieselbe 'für  «len  öffentlichen  Verkehr  bestimmt  ist, 
nicht  .T«  der  befugt,  «ler  «lie  zur  Herstellung  der  Hahn  er- 
l'.nl.  rli« -heu  l'rivatn  chte  an  «lern  «irund  uml  Boden  und 
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«Iis  Mittel  des  nothwendigen  Betriehsmaterinls  besitzt-  Der 
§  Ü  der  Rcichsgewerbeordnung  schlicsst  von  der  Anwen- 
dung seiner  Bestimmungen  den  Gewerhebetrieb  der  Fiseu- 
bahnunteniehroiingen  aus,  welche  demnach  auch  von  den 
nach  §  i  Jedermann  gestatteten  fiewerltehetrieben  ausge- 
nommen sind.  Das*  unter  Eisenbahnunternehmungen  in 
iliesem  Sinne  alle  Unternehmungen  7.um  Transport  aul 
(Helsen  im  öffentlichen  Verkehr  zu  verstehen  sind,  ist  mich 
von  den  Organen  der  Rcichsregierung  anerkannt  worden. 
Ks  bedarf  deshalb  zu  einer  Kleinbnhnuntemchmung  des 
Erwerlts  einer  besondere  Befugnis*,  und  deren  Frtheilung 
begründet  für  ihren  Krwerher  ein  Hecht.  Der  Character 
dieses  Rechts  ist  aber  von  dein  des  Fisenbahnunter- 
nehmungsrechts  im  Sinne  de*  Eisenbahngesetzes  vom  .!.  No. 
veniber  1*38  völlig  verschieden.  Das  letztere  charactevisirt 
sich  rechtlich  als  ein  Privilegium,*)  mit  dem  ersteren  wird 
ie  Berechtigung  polizeilicher  Natur  erworben,  eine 
ng,  welche  zwar  nicht  beliebig  widerrufen  werden 
nicht  die  weitgehenden  Befugnisse  gewährt, 
in  dem  Eisenhahnifnternehmuugsrcchte  enthalten 
sind.  Der  polizeiliche  Character  des  Kleinhahnunter- 
nehmungsrechts  zeigt  sich  auch  darin,  das*  dasselbe  nur 
zum  Bau  der  Bahn  nach  einem  bestimmten  Plaue  und  zum 
Betriebe  mit  einer  bestimmten  Kraft  berechtigt,  wahrem! 
mit  dem  Eisenbahnuntcriichmung*rechte  die  Befugnis*  zur 
Anlage  und  zum  Betriebe  einer  Kisenbahu  zwischen  be- 
stimmten Orten  ohne  Rücksicht  auf  einen  bestimmten  Bau- 
plan und  auf  eine  bestimmte  Betriebsart  erworben  wird. 


SecundärbahnweMen. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Secundär- 
bahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1891. 

Die  Verwaltung  der  öffentlichen  Arlteiten  in  Frank- 
reich hat  soeben  ein  Tableau  veröffentlicht,  welches  die 
Betriebsergebnisse  der  französischen  Secimdürbahneii  (le* 
chemins  de  ter  d'intercl  locul)  pro  Is'.ll  enthält. 

Die  gc*ammte  Ijinge  der  im  Betriebe  lieliiidliclien 
Secundärbahnen  betrug  um  31.  December  1891:  3315  km. 
worunter  141)1  km  Schmalspurbahnen. 

Die  Ausgaben  der  ersten  Herstellung  betrugen 
363  1*9  (MM)  Eres,  oder  109 (MM»  Frcs.  per  km,  während 
für  3151  km  F.nde  1890  die  kiloinctrischen  Baukosten 
112  000  Frcs.  betrugen.  Die  Differenz  von  3000  Frcs. 
pro  km  ist  durch  die,  im  abgelaufenen  Jahre  billiger  her- 
gestellten Linien  entstunden. 

Wenn  die  Betriel>sergebnisse  einer  l'riifuug  unterzogen 
werden,  so  ergiebt  sich,  dass  die  nuttlere  Betriebslünge 
der  Secundürbahuen  von  304»  auf  3SM  km  gestiegen  ist, 
und  die  gesummten  Kinnahinen  eineh'rhidiung  von  14  OOS  000 

')  Vergl.  Gleim:  Das  Recht  il«r  Kisi  i.lmlineii  in  Preiisse», 
Berlin  1891.    Bd.  1.    S.  7.r>  tl 


auf  15  1 34  000  Frcs.,  somit  eine  Steigerung  um  1  126  000 
Frcs.  erfahren  haben.  Die  kilometrische  Einnahme  be- 
trug 4741  Frcs.  gegen  4596  Frcs.  im  Jahre  1890,  somit 
ein  plus  von  145  Frcs.  pro  km. 

Die  gesummten  Betriebsausgaben  betrugen  IM  076  000 
Frcs.  gegen  12  679  000  Frcs.,  daher  397  000  Frcs. 
Mehrausgaben.  Die  kilometrischen  Betriebsausgaben  stellen 
sich  somit  auf  41114  Frcs.  gegen  4160  Frcs.  im  Jahr» 
1S90.  daher  blos  4  Frcs.  plus. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  somit  87,M%  der  Ein- 
nahmen. 

Der  Nettoertrag  ergiebt  im  Ganzen  17*20  000  Frcs., 
also  nut.  400  000  Frcs.  mehr,  als  im  vorhergehenden 
Jahre,  sodass  der  kilometrische  Krtrag  sich  von  436  Frcs. 
pro  1*90  bei  einer  mittleren  Betriebslünge  von  304*1  km 
aut  551  Frcs.  pro  1891  bei  der  durchschnittlichen  Be- 
triebslänge Min  3140  km  gehoben  hat. 

Das  ursprüngliche  (erste)  Anlagekapital  verzinste  sich 
daher  mit  nur  circa  0.y%. 

Dieses  Resultat  ist  äusserst  bescheiden  und  tuuss  um- 
somehr  als  ungünstig  angesehen  werden,  als  dasselbe  nur 
durch  eine  Anzahl  sehr  kurzer  aber  ertragsreicher  Linien 
erzielt  werden  konute.  So  z.  B.  hatte  die  eine  km  lange 
Linie  von  Croix-Faquet  nach  Croix-Rousse  eine  Netto- 
Kinnnhme  von  97  (MM)  Frcs.  und  die  Linie  von  der  Stadt 
Iliivre.  ebenfalls  ein  km  lang,  eine  Netto-Kinnnhnie  von 
l'.itM.»  Frcs. 

Ausser  diesen  Bahnen  giebt  es  nur  Linien  in  der  lünge 
von  zusammen  143  km.  welche  eine  höhere  Einnahme  als 
4«  K  Kl  Frcs.  pro  km  ergeben,  und  1718  km  Bahnen  hatten 
einen  Betriebsabgang,  während  im  Jahre  1«90  sich  ein 
solcher  nur  auf  1301  km  erstreckte. 

In  diesen  Ziffern  siud  die  für  Rechnung  de*  Staates 
eingebobenen  Abgaben  für  die  EilKiittruiisporte.  welche 
pro  1MHI  92K020  Frcs.  gegen  S44  St;.')  des  vorhergehenden 
Jahres  betragen  haben,  nicht  enthalten. 

Diese  Ergeltnisse  müssen  zu  dem  Schlüsse  führen,  dass 
nicht  nur  die  durchschnittlichen  ersten  Anlugekosten  der 
Secundärbahnen  von  109  000  Frcs.  pro  km  als  sehr  hoch 
Itezeiclmet  wenlen  müssen,  sondern  dass  auch  die  durch- 


chnittlicheu  Betriebsaushigen  von  4164  Frcs.  pro 
bei  einer  kilometrischen  Durchschnitts-Brutto-Einnahme 
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Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de 
Canton  Keuchatel,  Schweiz. 


nur  4711  Frcs.  nicht  in  einem  entsprechenden  Verhält- 
nisse stehen,  und  es  wäre  sehr  verlockend,  diese  Verhält- 
nisse näher  zu  studiren.  Es  sind  daher  diese  ungünstigen 
Resultate  gewiss  nicht  geeignet,  das  Sceuudärbaluiwesen 
in  Frankreich  zu  kräftigen  und  zu  fördern. 

Für  die  Anlage  neuer  Seciindärbnhu-Liuieu  wäre  ins- 
besondere die  Schmalspurbahn  in  Erwägung  bu  ziehen, 
doch  iniisste  man  von  den  noch  immer  bestehenden  Vor- 
urtheileii  für  die  Anwendung  derselben  absehen  und  nicht 
die  Finineterspiir  als  die  einzig  geeignete  Schmalspur 
j.roclamiren. 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

Behren -Strasse  52,  Berlin.  x*«tix-Broda. 


•nf  Val  de  Traveri- Asphalt, 

obig«  Adresse  tu  richten. 

Auf  unsere  Stampf- AsphaltFahr-Strassen  (woTon  Berlin  bereit«  oa>.  380  000  qm,  reap.  86  km  anfiraweisen 
hat)  machen  wir  besonder*  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Chisi-Aaphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Vati  d*  Travari-Maatix-Brode  wird  nachgeahmt  nnd  bitten  wir  deshalb, 
od  die  Worte  Val  de  Travel 

Telegramm- Adresse : 
Neuchatelasphalt,  Berlin. 


W. 

Director. 
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•Jedenfalls  find  den  lnciilen  Bedürfnissen  angemessen 
ausgeführte  und  eingerichtete  Schmalspurbahnen  billiger 
herzustellen  und  werden  sich  dauu  auch  die  Betriebskonten 
derselben  wesentlich  ermässigen  lassen.  /.. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Zum  Project  der  Erbauung  einer  ,,electriselien 
Eisenbahn"  von  Altona  nach  Blankenese.  Ks 
handelt  sich  um  die  Ertheilung  der  t'oncesssimi  nn  den 
lTDternehmer  Ingenieur  Aug.  Beringer  in  Oiarlottenburg, 
wie  wir  bereits  mittheilten.  Bei  <ler  Eisenbahn  handelt 
es  sieh  um  eine  mittels  der  Kleetricitüt  betriebene  Klein- 
bahn, die  den  Vorort  Othmarschen,  sowie  che  Ortschaften 
Nienstedten  und  Blankenese  mit  Altona  verbinden  würde. 
Die  elect rische  Eisenbahn  ist  als  am  Ostende  der  Paul- 
stra*«e,  also  uumittelbar  an  der  Ilaniburg-St.  Pauli  Grenze, 
beginnend  und  durch  die  Norderreihe.  Wcidenstmsse. 
Hospital-,  bejtw.  Wilhelmstrasse,  Kainweglunnel  iliircli  den 
neu  anzulegenden  Strussenzug  nach  der  Fricdensullee  und 
von  dort  bis  zur  westlichen  Grenze  von  Othmarschen  ge- 
führt,  flacht.  Für  die  Trace  ist  auf  Othmarschencr  Gebiet 
vorläufig  die  nordliche  Umgebung  <les  Gartens  von 
Dr.  Petersen  uud  tiir  das  FI»Mwker  Gebiet  die  völlige 
Vermeidung  der  Klbchaussee  in  Aussicht  genommen.  Nun 
hat  die  Stadt  jedoch  bekanntlich  auch  dem  l  eberuehmer 
Jtil.  Büttgens  die  l'oncession  ertheilt.  eine  durch  die 
Wilhelm -."Weidenstrtis.se  und  Norderreihe  gehende  Pferde- 
bahn mit  Othmarschen  als  Ziel  anzulegen.  Damit  die 
beiden  Bahnen  nicht  fast  denselben  Weg  nehmen,  so  soll 
dem  Ingenieur  Beringer  freistehen,  die  Bahn  \on  der  Paul- 
strasse durch  die  Wohlers-Allee  an  dem  neuen  Stndtlmhii- 
hof  „llolztenstra-se^  und  dem  Kaltenkirchener  Hnbnhuf 
vorbei,  an  der  früheren  Ycrbiudungsltahii  "entlang,  auf  ilen 
Kainwegtunnel  zu  leiten.  Eine  Beförderung  von  (intern 
auf  der  „electrischen  l-'.iseiilmhn"  würde  ausgeschlossen 
sein.  In  Aussicht  genommen  ist  ferner  eine  Abzweigungs- 
linie  nach  dem  Vorort  Flottbek.  Osdorf  und  Lurup  zu 
bauen.  Die  Concession  soll  auf  V>  Jiihre  ertheilt  werden. 
Auf  der  Strecke  von  der  Paulstrasse  bis  zur  Norderreihe 
wird  die  Bahn  zweigleisig.  In  den  Strassen  der  Stadt 
»ollen  die  erforderlichen  electrischen  Drähte  an  geschmack- 
voll ausgeführten  eisernen  Ständern  oiler  Woni lärmen  Ite- 
festigt  werden.  Sollte  die  Stadt  Altona  \on  sich  uns 
während  der  ersten  fünf  Betriebsjnhre  den  Bau  einer  Hahn 
von  der  Pnlmaille  am  unteren  Flbuter  nach  Tciifclsbrücke 
beschliesscu,  so  soll  über  den  Bau  und  Betrieb  dcrseHtcii 
zunächst  mit  dem  Ingenieur  Beringer  verhandelt  werden. 
Das  vorliegende  F.isenbahnitroject  von  Altona  nach  Blanke- 
nese etc.  ist  innerhalb  etwa  vier  Jahren  das  \ierte  o<ler 
fünfte  in  seiner  Art. 

Oesterreich-Ungarn. 

Klectrische  Eisenbahn  Szabad  kn- Pnlies.  Die 
Rntwickelung  der  Electrotechnik  macht  in  Fngani  grosse 
Fortschritte,  indem  neben  einer  bedeutenden  Anzahl  von 
neu  projectirten  Städte-Bcleuchtimgsiiiilngen  auch  das 
Gebiet  der  electrischen  Kraftübertragung  mehr  und  mehr 
in  den  Vordergrund  tritt.  Wie  wir  erfuhren,  soll  eine 
electrische  Eisenbahn  auf  der  Strecke  Szabadka-Palics  ge- 
baut werden,  und  ist  dies  die  erste  electrische  Fiscnl»uhn 
in  Ungarn,  welche  mit  oberirdischer  Zuleitung  versehen  ist. 
Die  Budapest  er  Firma:  Bäk  &  Schwarzenberg,  Unter- 
nehmer  für  electrische  Anlagen,  wird  die  Eisenbahn  nach 
dem  System  der  Maschinenfabrik  Oerlikon,  welches  sich, 
wie  wir  kürzlich  zu  erwähnen  Gelegenheit  nahmen,  in 
Marseille,  Sissach-Gelterkiuden,  Grütscli-Mürrcu  etc.  auf 
das  Vorzüglichste  bewährte,  ausführen.  Der  Bau  soll 
bereits  im  Frühjahr  nächsten  Jahres  in  Angriff  genommen 
werden  und  erregt  das  allgemeine  Interesse. 


Entscheidungen. 

Bauconsensversagung  zur  Herstellung  einer 
Thorfahrt  und  Durchfahrt  wegen  ungenügender 
Breite  der  Strasse.  Aus  den  Gründen  einer  Entschei- 
dung des  Preuss.  Ober-Verwaltungsgerichts  vom  26.  April 
1892:  „Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  an  sich 
die  Polizeibehörde  auf  Grund  des  §  10,"  II.  17  A.  L.-Ks. 


uud  des  §  tJb  des  Polizeigesetzes  vom  II.  März  1*450  be- 
rechtigt und  verpflichtet,  ist,  der  Ausführung  einer  Anlage 
entgegenzutreten,  wenn  die  nothwendig  vorauszusetzende 
Folge  ihrer  Benutzung  die  wäre,  dass  Gefahren  tür  lieben 
und  Gesundheit  auf  der  öffentlichen  Strasse  dadurch  be- 
wirkt würden,  oder  duss  die  Ordnung  und  Leichtigkeit  des 
Verkehrs  in  unzulässiger,  auf  andere  Weise  nicht  zu  be- 
seitigender Art  in  Frage  gestellt  würde.  Ein  solcher  FbII 
liegt  hier  ulfer  nicht  vor.  Mag  auch  die  hier  fragliche 
Strasse  „vor  dem  Wusserthore'*  wegen  ihrer  schmalen 
Dimensionen  für  den  Fährverkehr  Unbequemlichkeiten  mit 
sich  bringen,  jedenfalls  steht  fest,  das-s  sie  für  diesen  Ver- 
kehr bestimmt  und  dazu  auch  bisher  umVanstandet  von 
dem  Klüger  benutzt  ist.  Ist  dies  aber  der  Fall,  so  kann  ihm 
nach  nicht  verwehrt  werden,  den  Bürgersteig  vor  seinem 
Hause  zur  Kin-  und  Ausfahrt  zu  benutzen,  selbst  wenn  da- 
durch für  kurze  Zeit  der  Fussgänger-Verkehr  auf  demselben 
gestört  wird;  denn  wenn  auch  die  Bürgersteige  in  der 
Regel  nur  dazu  dienen  sollen,  als  Theile  städtischer  Strassen 
innerhalb  der  Stallte  den  Fiissgüngerverkehr  zu  vermitteln, 
so  können  sie  doch  nicht  die  nothwendige  Fahrverbindung 
der  llausgrundstücke  mit  dem  Fahrdamiu  unmöglich  machen, 
wie  dies  in  der  Natur  der  Sache  liegt.  Aber  auch  die  an- 
schliche Möglichkeit,  duss  bei  dem  Ausfahren  aus  der 
Thorfahrt  der  Fiissgüngerverkehr  nuf  dem  gegenüberlie- 
genden Bürgersteige  eine  zeitweise  Einbusse  erleiden  könnte, 
kann  die  Verfügung  nicht  rechtfertigen.  Denn  alrgcsehen 
davon,  da*»  nicht  nachgewiesen  ist,  dass  die  ausfahrenden 
Wagen  bei  vorsichtiger  1-enkung  nothwendig  den  gegen- 
überliegenden Bürgersteig  benutzen  müssen,  dass  also  ohne 
eine  solche  Benutzung  die  Ausfahrt  unmöglich  ist,  kommt' 
noch  in  Betracht,  das»  es  sehr  wohl  angängig  ist,  die 
Wagen  zunächst  ohne  Deichsel  und  Pferde  mit  kurzer 
Wendung  nuf  die  Fahrstrasse  zu  schaffen  und  so  jede 
Belästigung  des  Fussgängerverkehrs  auf  dem  gegenüber- 
liegenden Bürgersteige  zu  vermeiden,  ein  Verfahren,  wel- 
ches vielfach  in  Städten  mit  engen  Strassen  üblich  uud 
vnti  der  Polizeibehörde  nicht  zu  beanstanden  ist.-1  O. 

Vermischtes. 

An  einem  d«r  ernten  Vortragsabende  dieses  Winters  be- 
richtete im  Breslau«-  Architekten-  und  Ingenieur- Verein  Herr 
Stadt-Bau  inspector  v.  Schölt  z  liber  dit  diesjährigen  Bau- 
ausführungen tn  den  Strassen  Breslau«,  Bauten,  welche 
im  Verkehrsinteresse  durchaus  nothwendig  sind,  aber,  solange 
sie  im  Werden  begriffen  sind.  Anwohner  und  Passanten  im 
hohem  Maasse  belästigen  und  so  manchen  Schrei  der  Knirüstung 
veranlassen.  Diese  Strassenbauarbeitan  zerfnllen  in  zwei  ver- 
schiedene Arten:  aj  iu  den  Ausbau  und  die  Ergänzung  aller 
im  Siriussenkurper  liegenden  Leitungen  für  die  Wasserversor- 
gung, die  Entwässerung  für  Bcleuchlungszwecke,  wio  Gas- und 
electrischen  Strom  u.  *.  w.  und  b)  in  die  eigentliche  Neube- 
festigung  der  Stnisnenobertl*che.  Zur  thnnlichsten  Sicherung 
des  Best  andes  dieser  letzteren  werden  alle  Leitungen,  wenn 
irgend  es  die  Sl  nisscnbrinto  zulässt,  ausserhalb  der  Fahrbahn 
unter  die  Bürgersteige,  und  zwar  für  jode  Strasseuseite  getrennt, 
gelegt.  Da  dio  Yertheilung  dieser  Leitungen  in  früheren  Jahren 
ganz  willkürlich  erfolgte,  je  nachdem  es  bequem  erschien,  Auf- 
zeichnungen der  Rohrlagait  überhaupt  nicht  erfolgten,  so  ist 
es  erklärlich,  duss  mit  der  Zunahme  der  Zahl  der  Leitungen 
im  Untergründe  vielfach  ein  solches  Kreuz  und  Quor  von  Röhren 
entstand,  dass  für  weitere  t-eituiigun  kaum  Platz  blieb.  Be- 
deukt  mau,  dass  von  Alters  her  überdies  viele  Manerwerks- 
körper  der  Festungswerke,  der  Fnndameut«  von  Häusern,  die 
l>«i  der  Gradeleguüg  von  Strassen  abgebrochen  wurden,  unter 
dem  Pflaster  stehen  geblieben  sind;  dass  ferner  die  Unilegung 
der  Leituugeu  im  Betriebe  ohne  Unterbrechung  der  Versorgung 
der  Bewohner  mit  Gas  und  Wasser  erfolgen  muss,  so  erklärt 
sich  einigormaassen  die  Langwierigkeit  dieser  Ausfuhrung.  Am 
Königs-  und  am  Christophoriplstze  muasten  z.  B  Hunderte 
von  cbm  Festungvmauerwerk  mit  grossen  Findlingen  bie  10  Ctr. 
Gewicht  herausgebrochen  werden,  bevor  Leitungen  eingebaut 
wenlen  konnten.  Durch  dies«  Ausgrabungen  wird  der  Stxasuei.- 
untergrund  naturgemasa  stark  und  ungleich  aufgelockert  und 
kann  sofort  nicht  wieder  gleichroässig  verdichtet  werden,  selbst 
nicht  unter  Zuhülfenahme  von  Dampfwslzeu.  Diese  Verdich- 
tung bewirken  erst  die  Erschütterungen  durch  den  Wagenver- 
kehr unter  der  wechselnden  Einwirkung  der  Niederschläge. 
Da  jede,  auch  nur  geringe  Senkung  des  Untergrundes  eine  Be- 
scliiidigung  der  Obertlächonbefestigung  nach  sich  zieht,  so  kann 
die  Xeulietestigung  der  Strasse  den  Lntergrusdarbeiteu  für  die 
Rohrleitungen  nicht  unmittelbar  folgen,  sondern  erst  nach  einer 
längeren  Pause,  welche  vorteilhaft  nicht  unter  acht  Wochen 
bemessen  wird.  Es  ksnn  nicht  geleugnet  werden,  das«  diese 
Zweitheilung  der  Arbeiten  wesentlich  zur  Vergrösserung  der 
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Störungen  im  Verkehre  beiträgt,  doch  sind  bisher  Hittal  and 
Wege  nicht  gefunden  worden,  durch  welche  in  einfacherer 
Weise  die  gleichen  Erfolg«  erreicht  würden.  Zur  Verminderung 
der  verschiedenen  Uehelstände  ist  die  städtische  Bauverwal- 
tung bemüht  gewesen,  den  in  dieser  Beziehung  ausgesprochenen 
Wünschen  nach  Möglichkeit  nachzukommen.  Zur  Verkürzung 
der  Ausruhrangsdauer  tat  rtfler  mit  Ueberstunden  gearbeitet 
worden  und  in  einem  Falle,  hui  dem  Cannlbau  in  der  Reuscbe- 
strasBe,  haben  die  städtischen  Behörden  auch  einen  ununter- 
brochenen Betrieb  durch  Tilg-  und  Nachtarbeiten  versuchsweise 
genehmigt.  Bei  dieser  Ansluhrungsweisc  wurde  die  Bauzeit, 
günstig  gerechnet,  am  27  00  verkürzt,  dagegen  haben  sich  die 
Kosten  um  22%  erhöht.  Wegin  dieser  sehr  bedeutenden 
Koatenvei  mehrung  und  mit  Rückbicht  auf  den  grossen  l'mfang 
der  noch  nothwendigen  Umbauten  wird  «ich  daher  eine  der- 
artige Herstellungsweise  nur  in  einzelnen  Fallen  durchführen 
lassen.  Sind  in  diesem  Jahre  die  Verkehrsbesehinnkungen  be- 
sondere unliebsam  aufgefallen,  so  liegt  dies  hauptsächlich  an 
dem  grossen  Umfange  der  Umbauten  an  bereits  bestehenden 
Strassen,  wie  nachstehende  Tabelle  beweisen  dürfte 


Im  Jahre: 

1890 

18512 

worden  Canäle  um- 

4  200  m 

3  5tO  m 

ftfOO  m 

Gas-  und  Wasser- 
Haupt- Leitungen 
umgelegt:  .    .  . 

21(110  m 

15  300  ,n 

31  «OD  tu 

StrassenHüche  neu- 
befestigt mit 
Pflastersteinen  . 

i 

mit  Stampfasphalt: '. 

1 

16  600/ 

um  (  21  700 
BlOOi'  qm 
qm  1 

10  600  i 
um  (  20  «00 
»St'Oi  r|in 
«im  ) 

.'51  71«  l 

<|in  f  5S0C0 
219001  <(m 

.im  ) 

Hierzu  treten  noch  ausser  den  gewöhnlichen 

Jntcrbnltungs- 

arbeiten  die  Knbellegungcn 
diesem  Jahre  die  ( 


für  da*  Eli 


ricitiitsweik  und 
heilen  für  die  elcetrischo  Strosscnhahn. 
Im  weiteten  wurden  noch  die  Erfahrungen  mit  Jen  verschie- 
denen Strassenbiiumateriolien  uud  die  Kosten  mirgel  heilt,  woran 
sich  ein  lebhafter  Meinungsaustausch  anschlos*.  Bezüglich  der 
Ausführung  wurde  als  für  den  Verkehr  besonders  nuchtheilig 
tiezeichnet ,  duss  in  zahlreichen  Strassen  gleichzeitig  kurze 
■Strecken  für  den  Umbau  in  Angriff  genommen  und  ferner 
Fahrbahn  und  Fussweg  zur  Sellien  Zeit  reitulirl  würden.  Hier- 
gegen wurde  initgetheilt,  dass  die  Anordnung  des  Ausbaues 
kurzer  Strecken  von  dem  Polizeipräsidium  ausgehe,  um  nicht 
ganze  Slrassenziigc  dem  Verkehr  zu  entziehen.  Hie  Fertig. 
Stellung  dieser  Euizclimsführuiigeu  nehme  aber  wesent- 
lich mehr  Zeit  in  Anspruch,  sodass  ans  dieser  Anordnung  ein 
Vortheil  für  den  Gesummt  verkehr  nicht  zu  erkennen  sei.  An 
dem  zweiten  Uebelstando  trügen  diu  Hausbesitzer  die  meiste 
Schuld,  welchen  die  Regulirung  der  Bürgersteige  obliege,  llio- 
selben  würdeii  seitens  der  Stadl  rechtzeitig  zur  Ausführung 
aufgefordert,  es  würde  ihnen  hierzu  nach  Verlegung  der  Bord- 
schwellen vor  Aufbruch  der  Fahrbahn  einige  Tage  Zeit  ge- 
lassen, wenn  diese  utser  zur  Fttsswvgherstetlnng  nicht  ausge- 
nützt würden,  so  dürfte  dadurch  die  Fahrbahn-Regulirung  nicht 
verzögert  werden.  Die  Stadt  heätässe  auch  keine  Zwangsmittel, 
diese  Fusswegarbeiten,  welche  vou  dem  Polizeipräsidium  über- 
wacht würden,  rechtzeitig  durchzuführen.    Von  der  Versamm- 


lung wurde  unter  Würdigung  der  ausserordentlichen  Schwierig- 
keiten unumwunden  anerkannt,  dass  die  Verbesserung  der 
St  lassenanlagen  in  Breslsu  in  den  letzten  Jahren  ausserordent- 
lich« Fortschritte  gemacht  habe  und  die  städtischen  Körper- 
schaften durch  die  Bereitstellung  bedeutender  Mittel  für  diese 
Zwecke  den  Anforderungen  an  den  Verkehr  einer  Grossstadt 
in  hohem  Maasse  gerecht  würden. 

Amerikanische  Eisenbahn  »uf  El».  (Von  Richard 
Lüders,  Patent-Bureau,  Görlitz).  Die  Verbindung  der  beiden 
Ufer  des  St.  Lorenz-Stromes  bei  Montreal  geschieht  durch  die 
Victoria-Brticke,  welche  bei  einer  Weite  von  etwa  2200  m 
wohl  die  längsto  Brücke  auf  der  Welt  ist.  Von  hier  ab  fluss- 
ahwäits  bis  zum  Ocean  (eine  Entfernung  von  ungefthr 
1W0  km)  besteht  keinerlei  Verbindung  zwischen  den  beiden 
Ufern,  sodass  die  verschiedenen  Eisonhahngesellsch&ften  ge- 
zwungen sind,  ihre  Zuge  mit  Umwegen  über  die  Victorm- 
Brücke  au  schicken,  wofür  die  Grand  Trunk  Railroad  Co.  als 
Erbauerin  der  Brücke  einen  Zoll  von  4ü  Mark  pro  Wagen  und 
30  Pfg.  pro  Reisenden  erhebt.  Um  diesor  ziemlich  bedeutenden 
Abgabe  zu  entgehen,  hat  die  S.  E.  Raiiway  Co.  den  Plan 
gefnsst,  sich  wiihrend  der  Wintertnonate  ein  eigenes  Gloise 
auf  das  Eis  des  Lorciizstromcs  zu  legen,  um  diesen  unabhängig 
von  der  erstgenannten  Gesellschaft  passiren  zu  können.  Die 
Lange  der  zwischen  den  Ortschaften  Hochelaga  und  Longueil 
auf  Eis  zu  erbauenden  Strecke  beträgt  etwa  4  km.  Um  nun 
eine  genugende  AuflsgeHüche  zu  schütten,  wird  der  Bahnkörper 
]  in  folgender  Weise  hergestellt:  Es  werden  starke,  etwa  7  m 
:  lange  Balken  in  geringen  Abständen  und  senkrecht  zu  der 
Richtung  der  Strecke  auf  das  Eis  gelegt  und  mit  Hilfe  von 
;  Eisstücken  horizontirt.  Ucber  diese  Balken,  aber  senkrecht 
j  dazu,  das  heisst  in  Richtung  der  Strecke,  werden  zwei  Reihen 
I  staiker Längsscbwellon  gelegt,  aufwolchodann  die  Querseh  wellen 
zu  liegen  kommen.  Auf  diesen  Letcteren  werden  dio  Eisen- 
bahnschienen in  gewöhnlicher  Wiüsd  befestigt.  Um  den  so 
1  gebildeten  Bahnkörner  festzulegen,  wird  du,«  ganze  Gerippe  mit 
|  Eiss'ücken  ausgefüllt,  beziehungsweise  bndeckt  und  dann  mit 
I  Wasser  begossen-  Auf  diese  Weise  erhält  man  in  etwa 
21  Stunden  einen  durchaus  festen  und  verlasslichen  Bahndamm. 
Eine  Gefahr  des  Einbruchs  ist  gänzlich  ausgeschlossen,  da  das 
Eis  im  Winter  in  jener  Gegend  durchschnittlich  wenigstens 
eiue  Stärke  von  40  cm  erreicht.  Ausserdem  vertheilt  sich  bei 
der  gewählten  Anordnung  der  Druck  so,  dass  die  Ijist,  die- auf 
:i0  cm  Gleiselänge  kommt,  auf  eine  Eisfläche  von  2^  «im  ver- 
t  heilt  wird.  Obgleich  diu  Herstellungskosten  dieses  „Eis- 
dainmes"  nicht  gering  sind,  so  sind  sie  doch  gegenüber  der 
kolossalen  Summe  des  ersparten  Brückenzolls  als  verschwindend 
klein  anzusehen,  sodass  die  betreffende  Eisenbahn-Verwaltung 
damit  ein  gutes  Geschäft  macht. 

Berichtigung'.  Herr  V.  Westphal  in  Celle  theilt  uns  in 
Bezug  auf  den  in  voriger  So.  besprochenen  Markcnfenchter  mit, 
dass  der  Preis  dafür  nicht,  wie  irrthümlich  angegeben  2  MV. 
sondern  3  Mk.  betragt. 

Gleichzeitig  stellen  wir  noch  einigo  Druckfehler  in  dem 
Artikel  rVii-iiml-Bnhii  Pit.hiviers-Tourv"  »us  voriger  Nummer 
richtig.  Es  muss  Seite  50,  Spalte  rechts,  in  der  letzten  Zeile 
des  ersten  Absatzes  heisseri  Petit-Boury  statt  Bonry;  Seite 
503  erste  Zeile:  wurden  statt  werden;  Seite  509  in  "dem  Ar- 
tikel Baden- Vüslau  in  der  ersten  Zeile  ist  Stosses  statt 
Mausses.  in  der  achten  Zeih-  Unterbaukrone  und  iti  der 
neununddreissigsten  Zeile  kostenfreie  zu  lesen. 
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Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 


I.  Deutschland. 
Herliner  Pferde-Eisenbahn-Gcscllschali  . 
Grosse  Berliner  Pferdc-Kisenbabn-Aciien- 

Gesellschaft  

Nene  Berliner  Pferdobahn-Gesellschatt  . 
BreslauerStrasseH-Eisenbahn-Gesellschatt 
l'ölnische  Slrashenbahn-Uesellschafl  .  . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft  .  . 
HamburgerStrassen-Eisenbahn-Gesellsch. 
Leipzig.  Pferde-Eisenbahn-Gesellsch.  A.  G. 
MagdebnrgStrassen-Eisenbahu-Gesollseh. 


Rotterdamscho  Tramway-Maatschappij 

IB.  Schweiz. 
Zürcher  St  i  axsenbahn  


'l  Bei  Annahme  einer  Betriebslänge  von 


Be- 
triebs 
liinjrc 

Betriebs-Eintiahmen 

im  October 
1892  iSitl 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einnahme  i  Octb 
pro  km  Betriebalängu 
1892  lf-91 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

km 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

|_  Mark 

Mark 

14.,, 

05(080,2:1 

71  r.TO.oi 

—  2  489,81 

4  «67,50 

4  835,80 

-  168,30 

Iii,-, 
;«* 

2?»Btt 

102., 

1  293  619,80 
143  203,15 
Kl  2ti8,9ö 
108  044,93 
151  082,20 
390  700,83 

i7t.y2y.5o 

70  407,15 

1  285(919,08 
139  OK  1,05 
Hti  86.1,70 
lo»  045,67 
145130,21 
417  2«8,«0 
183  «02,15 

72:148,35 

+    3  «70,72 
-•    4  128,10 

—  2  561,75 
'      4  099,2« 
-(     5  831,39 

—  26  508,27 

-  7  272,65 

-  1911,25 

10  474,61 

1  339.67 
3  080.54 

2  14370 
5333,1« 

3  826,60 
37*5,52 
3  877,04 

10  444,00 

4  214.57 

3  171,2« 

2  082,4« 

5  797,87'! 

4  086,20 

3  941,65 
3»83,9i 

-f-  29,71 
■-•  125.10 

-  93.72"h 
+  81,3« 

-  458.71 

-  259.60 

-  156,13*») 

-  106,90 

Nied.  Gulden 
39  263,49 

Nied.  Gulden 
33  005,8« 

Nied.  Gulden 

—  1«7,«3 

Nied.  Gulden 
2  3751,00 

NieJ.  Gnlden 

2  369,40 

• 

Nied.  Gulden 
—  10.20 

«• 

Francs 
43  »73,15 

Francs 
38  468,25 

Francs 
+    5  505,20 

Franc« 
5  113,19 

Francs 
4  064,11 

Francs 

rr  1049,08 

25fl« 

*i  Eiuiitthme  pro  Wagenkilometer 
**> 

1           0,4 12 
|  0,142 

0,436 
0,449 

-  <Jr024 

-  o,fm 

Imanu, 


Druck:  Wilhelm  Hocht's  Hofbnchdruckerei,  Rixdorf- Berlin  S.O. 
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Inhaltsvorzeichniss: 
Die  Stiassenverbältnisse  zu  Frankfurt  a.  M.  IV.  —  St&dtlaoh«  Antfcftb«»:  Die  Beseitigung  de* 
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kban. 

Die 

Strassenverbältnisse  zu  Frankfurt  a.  M. 

Nach  einem  Vortrag, 
gelullten  v<m  dem  Stadt1muin»]icrtur  D vhiiharrit  am  I7.0ctolier 
lff2  im  Arrhitcctrii-  und  Ingenieur- Vorein  *u  Frankfurt  a.  M. 

IV. 

Nunmehr  können  wir  zu  der  Krmitteluti";  der  Strassen- 
Anlnge-  und  I 'nti'i'lutltuit^skv^trMi  übergehen,  und  /war 
zunächst  für  «Ins  Pflaster. 

Hei  der  Krmittcluug  dieser  Kosten,  hc/ogeu  mit  1  Jahr 
iiint  ein  (jin,  kommen  in  Betracht: 

a)  Die  Anlage-    und  l' m  lege- h  os  ten   (m  letzteren 
werden  liier  auch  die  Kosten  des  Fisatzinnterials 

gerechnet;. 

h)  Die    kleinen    ge w oh n I i <•  Ii e n    1'  ti t  e r Ii a 1 1  ungs  - 
kosten,  als  z.  I!.  kleine  Auslhi  kereien  und  Aus- 
wechslung einzelner  schlechter  Steine.  Hcsiuidcn  oder 
Bekicsen  des  Pflaster-  u.  s.  w..  und 
r)  Die  Keinigungs-  und  HcgiessuiiLrsko!!tf'n. 
Aus  ilen  unter  n.  'b  und  e  erwähnten  Kinzelkostcn 
erhält   man  die   ( ösaiunilkoslen   der  jährlichen  Pflastcr- 
Strassen-l  ntcrhaltung.  um  sodann  hieraus  Schlüsse  auf  die 
Brauchbarkeit.  Vorzüge  ete.  verschiedener  Materialien  unter 
den    vorkommenden     weeli-elnderi    \  .•rkr  lir«verhäUnisseti 
ziehen  zu  können. 

Die  Anlasrekosten  sind  für  die  ausgebauten  Strassen, 
soweit  thunlieh,  den  hier  geführten  t assenhuchern  ent- 
noniiuen  worden:  bei  Berechnung  der  imelistelieiidon  Ta- 
bellen dagegen  sind  di<-  weiter  unten  angegebenen  Anlage- 

Zlljt  irtlllde  gelegt. 
Für  die  Bestimmung  der  ['  tu  I  egek  n  ■>  t  e  u  sind  die 
allgemeinen  Verkcliis/illcrn  und  die  I Vsli^keit>/«lileii  der 
zur  \  Yrw«  ndung  gelaugten  einzelnen  Materialien  zu  beriiek- 
siehtiL'en.  Uli)  aus  bt/tn-en  .)ie  voraussichtliche  Dauer  der 
verschie.i..|ieti  Pflasterungen,  bi'/.w.  die  sieb  hieraus  erge- 
benden rmleo-ekosteu  zu  bestimmen. 

Naeli  in  dem  Jahre  hv.i  vorgenommenen  |-'estste)luiigci) 
verhalten  sieh  «Iii-  in  den  \  eischi. -denen  ge|il  I  nst  erteil 
Strassenzi'iL'en  iMoliaelitet.n  zwoltstündi^en  Tiitf»-s-Kulir- 
werks-\  erkebiszillern  etwa  wie  folart : 


in  schwachem      mittelstarkem       starkem  Verkehr 

wie  4f.O  :  3:i(X)  :  4fifH') 

oder  wie  1  :  ,r)  :  1») 

unrl  die  durchschnittlichen  IVsfijrkHtszahlen  der  zur 
Verwendung-  -,.|angteti  verscliie.lenen  Materialien,  wie 
rd.    HtNJ  :  2UN»  :  2*<ni 

d.  h.  wie  •>  :  :i  :  4 

(IHM)  Anamesit  JL  Pfälzer;  2t'N>  (ininit  und  S^X»  Hart- 
basu  It.) 

Für  die  voraussiclitliclie  Dauer  der  \ er.s<;hiwleni'ii 
Ptlasteriinfen  scdl  nun  das  folgende,  auf  Frfahrunif  be- 
ruhende Beispiel  iintfewendet  werden: 

Das  l'tlaster  des  Kossmuikt.s  vor  der  IJuiiptwuche 
wurde  mit  weichstem  Material  (Amiinesit,  Festigkeit 
l-KMi  kg)  und  Sandfugen  neu  hergestellt,  hat  den  starken 
Verkehr  von  4tHH>  Fuhrwerken  in  12  Tagesstunden  und 
musste   im   Jahre    1»SX,  also  nach  f.  Jahre  ingtlegl 


Aus  der  letzten  That.sai  he  lässt  sich  mit  ziemliclu  r 
Sicherheit  schliessen,  da**  dieses  Pflaster  uach  Verlauf  von 
weiteren  4  Jahren  ganz  erneuert  werden  niuss;  die  durch- 
schnittliche Abuutzunif  der  fraglichen  Pflastersteine  in  der 
Höhe  betrug  nach  vorgeni>mniener  Me^un^r  0  cm,  d.  h 


jährlich 


1  cm.     (Die  FnieueruiiK  hat  thatsächlii  h 


in  diesem  Herbst  stattfinden  müssen.) 

Dieses  KrluhrungsilH-isjiiel,  auf  die  verschiedenen  PtliLster- 
niaterialien  und  den  wechselnden  Verkehr  angewendet,  er- 
giebt  nachstellende  Talndle  für  die  Dauer  des  Pflasters; 
1.  Anaiuesit    in  starkem         Verkehr  hält  vor    10  Jaliro 
.  mittelstarkem       .  .       ,      20  - 

..  schwachem  .         .      .    liK)  , 

J.    (iranit.       -  starkem  .         „      .  I."> 

,  ,  tuittel-tarkem      .         ,      .  , 

.  schwachem  .  .       T     IjU  . 

Hartbasalt  .  starkein  ,  -       ,  -N> 

n  mittelstarkem       .  -       -  4t) 

.  schwachem  .  .  2(X)  r 

Aus  dieser  Berechnung  ersieht  man  zuuäehst,  das, 
theoretisch  für  schwachen  Verkehr  eine  HD  -  200 jährige 
l'tlasterdauer  herauskommt.  Für  die  Wirklichkeit  müssen 
diese  Zahlen  jedoch  ausser  Hell  acht  bleiben,  da  Pflaster 
niemals  yanz  gb-iehmiissig  abgeinit/.t  uud  in  der  I a.gezeit 
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durch  vielfache  Aufgrabungen  u.  s.  w.  ganz  wesentlich 
ungünstig  becinflusst  wird. 

Als  lirattisch«!  Grenzwerthe  für  die  Dauer  «ler  ver- 
schiedenen Pflastennateriulien  in  schwachem  Verkehr 
kann  angenommen  werden,  gewöhnliches  Pflaster  mit  Saml- 
fugrn  vorausgesetzt  : 

für  a)  Ananiesit  =  40  Jahre. 
B    b)  Granit      =  60 
„    c)  Hartbasalt-  SO 
Bisher  ist  aber  nur  von  dem  Pflaster  auf  gewöhn- 
licher Snmlunterbettung  die  Hede  gewesen.    Ks  erübrigt 
daher  noch,  den  Einfluss  einer  festen  Unterlage  (eines 
Betonbettes)  und  das  Ausgiessen  der  Fugen  in  Betracht 
zu  ziehen. 

Bei  den  mit  Sand  oder  Kies  ausgelugten  Pflasterungen, 
in  welchen  die  einzelnen  Steine  keine  enge,  feste  Verbin- 
dung untereinander  gewinnen,  und  der  hierdurch  lHjdiugten 
grossen  Kauteupressung  der  Pflasterst  eine  gehen  die  scharfen 
ltändcr  derselben  liald  verloren  und  «las  Pflaster  wird 
holperig. 

Ferner  setzt  sich  erfahrungsgtunuss  jedes  nicht  unter- 
betonirte,  wenn  auch  noch  so  gut  hergestellte  Pflaster  im 
Laufe  der  nächsten  Jahre  nach' der  Herstellung  um  einige 
Centimeter;  das  Setzen  findet  natürlich  nicht  ganz  gleich- 
mässig  statt,  und  ist  Buch  hierdurch  eine  tinrcgclinässige 
und  schnellere  Abnutzung  des  Steinmatcriuls  bedingt. 

Bei  dem  Pflaster  mit  ausgegossenen  Fugen  dagegen 
stehen  «he  einzelnen  Steine  auf  unnachgiebiger  Unterlage 
in  fester  Verbindung  und  wirkt  daher  «las  ganze  Pflaster 
als  einheitliche  grosse  Flache,  als  g«!*hlossenes  Gewölbe. 

(Von  weiterem  Linfluss  auf  die  Abnutzung  der  Fahr- 
bahnen ist  sodann  natürlich  auch  noch  die  Slrusseubreife, 
doch  soll  von  der  Berücksichtigung  dieser  hier  Abstand 
genommen  werden,  da  dieselbe  die  Rechnung  zu  weitläufig 
machen  würde.) 

Jedenfalls  wird  man  aus  den  angegebenen  Gründen 
nun  kaum  fehlgehen,  wenu  man  «len  unterbetouirten  und 
mit  ausgegossenen  Fugen  versehenen  Ptlnsterflächeri.  wozu 
ja  bekanntlich  auch  diu  sorgfältigst  bearbeitete»  vierhäup- 
tigen  Steine  verwendet  werden,  eine  doppelt  längere  Dauer 
als  dem  einhäuptigen  Pflaster  iu  Suinlbcttung  zuspricht. 

Hieraus  ergiebt  sieh  dann  bei  Vernachlässigung  des 
schwachen  Verkehrs  folgende  Tabelle: 

Anamesit  in  starken»  Verkehr. 

a)  Sandfugen    ........    hält  vor  10  Jahre 

b)  Pechfugen  und  Betoubett  ...         .        -'0  „ 

Anniu<>sit  in  mittelstarkem  Verkehr. 

u)  Sandfugen  hält  vor  20  , 

b)  Pecht'ugeu  und  Betonbett  ...         „        40  „ 
Granit  iu  starkem  Verkehr. 

a)  Sandfugeu  hält  vor  1.»  . 

b)  Pechfugen  und  Betonbett  ...        -       30  , 

Granit  in  mittelstarkem  Verkehr. 

a)  Sandfugen  hält  vor  :tO  n 

b)  Pechfugeu  und  Betonbett  .    .    .        „       <>Ü  * 

Hartbasalt  in  sturkem  Verkehr. 

a)  Sandfugen  halt  vor  20  , 

b)  Pechfugeu  und  BetonI>ett  ...        »       40  „ 

Hartbasalt  in  mittelsturkeiu  Verkehr. 

a)  Sandfugen  halt  vor  40  „ 

b)  Pechlugen  und  Betonbett  ...        „       HO  „ 
Nehmen  wir  nun  unter  Weglassung  des  iu  Zukunft 

als  Fahrbahnptlustersteiu  nicht  mehr  zur  Verwendung  ee- 
langend«-n  Anauiesits  ilie  Anlagekosten  für: 

Gniuilptlaster  in  Sandfugen  zu  ...    .    Mk.  !.\,„ 

desgl.       auf  Beton  zu   ,  W.M 

Hartbasaltpllastcr  iu  Suudtiigen  zu     .    .      „  7,(K) 
desgl.  auf  beton  zu     ...    .      ,  l>;.>j 

uml  berechnen  hierzu  noch  «lie  Umlegekosten,  so  erhalten 
wir  Folgendes: 

Betrug  der  Anlage-  und  Umlege-Kostcii 
für  Granit  in  starkem  Verkehr. 

a)  Sandfugen  Mk'  <V. 

b)  Pech  fugen  und  Betoubett  *  O-Ti 

für  Gruuit  in  mittelstarkem  Verkehr. 

a)  Sandfugen   r. 

b)  Pechfugeu  und  Betoubett  „  0,;pU 

für  Hurtbasnlt  in  starkem  Verkehr. 

a)  Sundfugeii   „  <\u> 

U)  Pechfugeu  und  Betoiibett   -  0,w 


für  Hartbasalt  in  mittelstarkem  Verkehr. 

a)  Sandtugen  i    .    .    .     „  0^ 

b)  Pechlügen  und  Betonbett  „  0,M 

Die  zur  Aufstellung  dieser  Tubelle  ausgeführte  Be- 
rechnung mag  durch  einige  Beispiele  erläutert  werden. 

Als  Anlage-  und  l'inlegekosten  hat  man  für  das  er- 
wähnt«! Pfluster  um  Hossinarkt  (Anamesit  vierhäuptig  mit 
Sandtugen): 

Kosten  der  Anlage  für  ein  qm  Mk. 

Kosten    der   sfnttgefundenen   L'mlegung  mit 

Mutcrialersatz  für  1  «im   !,-j 


Zusammen  Mk.  1 1  ^ 
Da ss  nach  Verlaul  der  10  Jahre  herausgebrochene 
Steinmaterinl  ist  jedoch  für  Fusssteigpflaster  noch  tauglich 
und  mit  einem  Durchschnittswert!]  von  rund  1  Mk.  für 
das  (jtn  abzus«>tzen,  sodass  dann  die  wirklichen  Auluge- 
und  L  mlegekosten  dieses  Pflasters  während  seiner  10 jährigen 
Dauer  llv«— 1  =  U),K,  Mk.,  d.  Ii.  für  ein  «im  jährlich 
l^u  Mk.  betragen  und  zwar  ohne  Zinsen  des  Bnucupitals. 

Diew  Berechnung,  für  das  Pflaster  der  ^Grossen  Frled- 
berger  Strasse*  aufgestellt,  ergiebt: 

(Das  Pflaster  besteht  aus  Odenwälder  Granit  mit  einer 
Druckfestigkeit  von  2100  kg.  liegt,  auf  gewöhnlicher  Sand- 
bettung  und  hat  einen  zwölfstüudigen  Tagesverkehr  vou 
2M00  1- Uhrwerken.  Rechnungniässige  Dauer  30  Jahre.) 

Anhigekosten  Mk.  12^, 

Zweimaliges  Umlegen  mit  Muterialersatz  .    ■      ,  b,ia 

Zusammen    Mk.  \H,^, 
Hiervon  ab  für  noch  verwendbares  Material       „  1^, 

Bleiben    Mk.  17^ 

und  Umlegekosten. 


oder  jährlich 


17 

•MO 


0.-.,  Mk.  Aulai 


Bei  Verwendung  von  Anamesit.  für  diese  Strasse  («1er 
nach  dem  Vorgesagten  hier  eine  Dauer  vou  20  Jahren 
haben  würde,  in  tliesetu  Zeiträume  aber  3  mal  mit  starkem 
Materialersalz  umgelegt  werden  niüsste)  würden  sich  die 
jährlichen  Anlage-  uuil  l  mlcgek«>sten  auf  rund  O^g  Mk. 
für  das  «im  erhöhen,  während  dieselben  bei  Verwendung 
von  Hartbasalt  mit  40 jähriger  Duner  auf  rund  0,4ll  Mk. 
für  ein  <|iu  heruntergehen  würden. 

I  nter  Berücksichtigung  «les  oben  über  die  ausgegossenen 
Fugen  Gesagten  berechnen  sich  die  jährlichen  Anlage- 
uml  Umlegekosten  der         wie  folgt: 

(Die  Fahrbahn  ist  mit  härtestem  Material  und  ausge- 
gossenen Fug«'n  auf  Bctonb«-tt  hergestellt,  hat  starken 
V  erkehr  [4«>00  Fuhrwerke  in  12  Tagesstunden]  und  ist 
über  (j,^,  m  breit,  d.  h.  mindestens  zweispurig.)  Rech- 
nungsmässige  Dauer  des  Pflasters  40  Jahre. 

Anlagekosten  für  1  ijm  Mk.  17,-u 


Zweimalige  Umlegung  mit  Fugenausguss  uml 
Mnterialersatz  


Zusammen 

Hiervon  ab  für  verwendbares  Material  und 
«Ins  bleibemle  Betoubett  


«1  ^3U 


4,« 


Bleiben    Mk.  22^ 

22 

d.  h.  für  ein  qm  0,v,  Mk. 

Würde  man  «lie  Zeil,  nach  früherein  Gebrauch  hier, 
mit  vierhiiiiptigem  Anamesit-Mnterinl  gepflastert  haben,  so 
würde  sich  letztere  Rechnung  wie  folgt  stellen: 

Rcchntingsniüssige  Dauer  der  Fahrbahn  20  Jahre. 
Anlugekost«>n  für  ein  (pn  Mk.  14H)0 


Zweimaliges  Umlegen  mit  Materialersatz 


10-, 


Mk.  24,00 

Hiervon  ab  für  verwendbares  Material  uml 

das  bleibende  Betonbett    ....    ...  4,„g 

Bleiben  Mk.  20^ 

oder  für  das  <pii  jährlich 


20 
20 


Hieraus  folgt  also,  dass  der  I  nterhaltungssatz  der 
Zeil  bei  Verwendung  von  weichem  Amimesit,  gegenüber 
dein  jetzigen  Hnrtbasalt,  fast  verdoppelt  vvonleu  wäre,  ub- 
gesehen  vou  den  mit  dem  häutigeren  Aufbrechen  zu- 
sammenhängenden, äusserst  unangenehmen  Störungen  «les 
Verkehrs. 

Schliesslich  s<-i  hier  noch  eingeschaltet,  dass  Berlin 
für  seine  in  viel  stärkerem  Verkehr  als  die  Frankfurter 
Strassen  liegeuden  Pflasterungen  für  vierhäiiptigen  Gruuit 
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mit  Pechfugenaiisguss  eine  40  jährige  Dauer.  München  für 
dasselbe  Material  eine  .V»  jährige  und  Cnrlsruhe  bei  stärk- 
stem örtlichen  Verkehr  sogar  eine  r.O  jährige  Hauer  an- 
nehmen, ein  Beweis,  dass  »Ii«*  für  die  11  arf  hasa  Itpflastc- 
rung  der  Zeil  angenommene  Dauer  von  ruml  40  .Innren  in 
Wirklichkeit  nicht  nur  erreicht,  sondern  wahrscheinlich 
sogar  wesentlich  übertreffen  werden  wird.  Hiernach  muss 
sich  dann  da«  vorerwähnte  Verhältnis*  der  Unterhaltungs- 
kosten noch  mehr  zu  Guusten  des  härteren  .Materials  ver- 
schieben. 

1>)  Gewöhnliche  Un t crhal I ungskostc ti. 
Nach  amtlichen  Erhebungen  betrugen  dir-  siimmtlichen 
pflasterten   Fahrbahn flächen   iler   Stadt    z.  Zt.*)  rund 
MjOO  t[u\  und  die  nach  C  jährigem  l)urchselmiti  auf  die 
gewöhnliche  Unterhaltung  derselben  alljährlich  aut'g'e'w en- 
dete Summe  rund  Mk.  ."S4  liOu  -|-  lUMO  —  4,i(«K)  Mk..  wovon 
10  600  Mk.  auf  ErsufzniHtcrialien  entfallen. 

Es  ergiebt  sich  hieraus  der  jährliche  Uiitcrhaltungs- 

kostenhetrng  in  Frankfurt  a.  M.  für  ein  <|in  zu  j^y «= 

{)  (t.:a  «'1er  rund  0.,„  Mk.  und  ist  anzunehmen,  dnss  dieser 
Betrog  lur  mittelstarken  Verkehr  und  weichstes 
Pfhistennuterial  gültig  ist.  Litzleres  deshalb,  weil  hier 
härtere  -Materialien  (tirnuit  und  Harthasalt}  eist  in  den 
letzten  .lahren  in  grösserer  Ausdehnung  zur  Verwendung 
gekommen  sind. 

Aus  dem  eben  berechneten  Durchschnitt-ssatz  (0.w  Mk.} 
der  gewöhnlichen  Unterhaltungskosten  ergiebt  sich  für 
stärksten  Verkehr  und  weichste»  Material  (>.,„  >  2  -  0„fi  Mk. 
und  für  schwächsten   Verkehr  und  härtstes  Material  •■ 

0^  Mk.   Selbstverständlich  wird  über  auch  hier 

wieder  das  mit  Pechfugen    und  vierhituptigem  Material 
hergestellte  l'flaster  kleinere  gewohnliche  l  nterhultungs- 
kosten  beanspruchen,  als  das  ehihäuptige.  weshalb  denn 
auch  in  dieser  Beziehung  ein  1'nterschied  zu  machen  ist. 
Wir  erhalten  hiernach  folgende  Zusammenstellung: 
Allgero.  jährl.  Unterhaltungskosten  für  ein  um 
(irtuiit  und  starken  Verkehr. 

Snndt'ugen  Mk.  *>.,, 

IVchfiigcn  unil  Betonbett   r  0,u, 

Granit  und  mittelstarken  Verkehr. 

Sandfugen  ,    .      „  0,^; 

Pechfngen  und  Betonbett   ,  0,M 

Hnrtbasalt  und  starken  Verkehr. 

Saudfugen   „  0^ 

Pechfugen  und  Betonbett  ti.)lT 

Hartlmsalt  und  mittelstarken  Verkehr. 

Snndfugen   ,  <\vl 

l'echfugen  und  Betonbett    .  (i„tt 

Aus  dieser  Tabelle  lässt  sich  leicht  herausfinden,  dnss 
auch  die  gewöhnlichen  jährlichen  Unterhaltungskosten  bei 
Verwendung  von  Anamcsit-Mittcriiil  2  mal.  bezw.  I  1  ;  nml 
so  gross  sind,  als  bei  den  Pflastersteinen  von  llarthasnlt 
oder  Granit.  Nebenbei  bemerkt  sollen  diese  l  nteibaltungs- 
kosten  in  Herlin  für  Pflaster  1.  bis  IV.  Sorte  zwischen  (1 
und  12  Pfg.  für  das  <jm  jährlich  schwanken. 

Ktibltl«ehe  Aufgaben. 

Die  Beseitigung  des  Hausmülls  in  Berlin 
und  anderen  Grossstädten. 

Der  Antrag  des  Magistrats  an  die  Stadtverordneten- 
Versammlung  bezüglich  der  Erbauung  eines  Miillver- 
hrenmings.Ofens  in  der  Müllerstrusse  hat  die  Krage  nach 
einer  zeitgemiissen  Heseitignng desllausmülls  etwnsactueller 
gemacht.  Jetzt  hingt  man  an.  dem  englischen  System  der 
Verbrennung  erhöhte  Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  und 
solchen  Versuchen  soll  der  neu  zu  erbauende  Dcstructor 
gewidmet  sein.  Angesichts  dieser  Bestrebungen  dürfte  es 
interessireu.  die  Ansicht  des  Directors  der  Berliner  Strassen- 
reiuigung.  Herrn  Schlosky,  su  hören,  welche  derselbe 
auf  Grund  eines  zweijährigen,  auf  die  Besichtigung  der 
betreuenden  Anstalten  in  allen  Crossstiidteii  bnsirenden 
Studiums  kürzlich  in  der  Versammlung  des  Grundbesttzer- 

•)  Im  Jahre  188t». 


Vereins  der  Köuigstsdt,  wie  das  „Grundeigentum"  mltthailt, 
etwa  folgendermuassen  entwickelt  hat: 

Ks  ist  selbstverständlich  nicht  möglich,  alle  Bestand- 
teile des  llausinülls  zu  verbrennen,  da  ein  grosser  Theil 
desselben,  die  Asche,  eben  absolut  unverbrennlich  ist.  I)ie 
stiidtiseheu  Behörden  haben  daher  auch  nach  einer  anderen 
Kichtuiig  hin  mit  der  Beseitigung  des  Mülls  einen  grösseren 
Versuch  unternommen,  indem  sie  vom  1.  April  n.  J.  ab 
nach  dein  bei  Fürstenwnlde  angekauften  Landstrich,  welcher 
seiner  BodenbesrhatTenheit  und  Lage  nneh  geeignet  ist, 
die  gesammten  AbgangsstofTe  der  Stadt  auf  etwa  oiu  Jahr- 
hundert aufzunehmen,  täglich  einige  Schiffsladungen  Müll 
verfrachten  werden.  Ks  ist  dies  jedoch  zunächst  genau 
ebenso  als  ein  Experiment  zu  betrarhten.  wie  der  dem- 
nächst in  Berlin  zu  erbauende  l)estruetor.  Der  practische 
Weg,  auf  welchem  cler  liausmüll  zu  beseitigen^  Ut,  soll 
eben  fiir  Berlin  noch  ermittelt  werden. 

Obwohl  nun  die  Entscheidung,  auf  welch"  geeignetste 
Weise  wir  uns  unseres  Hausmülls  entledigen,  noch  in  der 
Zeiten  Hintergrund  schlummert,  kann  es  heute  bereits  als 
feststehend  gelten,  dnss  neben  der  eventuell  in  Kraft 
tretenden  Verbrennung  immerhin  die  Abfuhr  zu  Recht  be- 
stehen bleiben  wird.  1)enn  der  Berliner  Hnusmüll  enthält 
einen  sehr  erheblichen  Prozentsatz  unv erbrenn Heher  Be- 
standteile. Eine  bezügliche.  Feststellung  lässt  sich  nur 
in  der  Art  vornehmen,  dass  der  Müll  fuhrenweise  durch- 
gesiebt wird  und  dass  hiernach  die  einzelnen  Bestamlt.he.ile 
genau  nbgewogen  werden.  Bei  diesen  Untersuchungen, 
welche  der  Director  der  städtischen  Strassenreinigung, 

hat  sich  ergeben,  dass  die 
s  reiner  AscIip,  Sand 
>ffen  bestehen.  Her  un- 
verbrennliche  Inhalt  des  Hausmülls  beträgt  durchschnittlich 
74%.  Rechnet  man  nun,  dass  von  den  übrigen  26% 
ennbaren  Inhalts  %  bei  der  Verbrennung  ganz  ver- 
nichtet werden  und  nur  Rückstände  übrig  bleiben,  so 
betragen  die  absolut  unverbrennlichen  Stoffe  ungefähr 
H.:i°/U  des  Ganzen.  Wird  diese  Culculation,  die  sich  aut 
mannigfache,  sorgfältig  überwachte  Experimente  stützt,  als 
richtig  angenommen,  so  ist  der  grosse  Vortheil.  den  die 
Destructoren  bieten  sollen,  schon  von  vornherein  in  Frage 
gestellt.  Uer  Vergleich  mit  anderen  grossen  Städten  aber 
lehrt,  dass  sich  dieselben  sämmtlich  mit  dem  Modus  der 
Abfuhr  behelfen;  nnr  eine  Anzahl  englischer  Städte  macht 
hiervon  eine  Ausnahme.  Am  besten  eingerichtet  erscheint 
die  Abfuhr  des  Hausmülls  in  Paris  und  in  München.  In 
Paris  geschieht  dieselbe  für  Rechnung  der  Stadt,  sie  ist 
an  Unternehmer  vergeben,  muss  täglich  innerhalb  zwei 
Stunden  beendet  sein  und  erfordert  etwa  SflO  Fuhrwerke. 
l)ie  Hausbesitzer  haben  die  Verpflichtung,  täglich  von 
'■)  Uhr  Abends  ab,  den  Miethern  Bebälter  zur  Verfügung 
zu  stellen,  in  welchen  dieselben  die  Abfälle  aus  ihren 
Haushaltungen,  aber  auch  nur  AbtallstofTe  schütten  können. 
Die  Behälter  dürfen  höchstens  120JI  Wasser  fassen,  sie 
müssen  zwei  Handgriffe  haben  und  den  Namen  des  Be- 
sitzers, Strasse  und  Hausnummer  tragen.  Zur  Abholung 
durch  die  t'ulirleute  werden  gleiche  Küsten  am  Rande  des 
Bürgersteiges  eine  Stunde  vor  der  lestgesetzten  Zeit  hin- 
gestellt und  eine  Viertelstunde  nnch  der  Entleerung  wieder 
zurückgenommen.  Die  Abholung  geschieht  im  Sommer 
Voruiittiigs  von  flVj— Uhr,  im  Winter  Vormittag*  von 
7  !>  I  hr.  (In  Berlin  erstreckt  sich  die  Müllabfuhr  über 
den  ganzen  Tag!)  Scherben,  <!las  etc.  sind  in  besonderen 
(iefässen  zu  sammeln  und  werden  auf  Kosten  der  Stadt 
abgeholt;  Erde.  Schutt  und  gewerbliche  Abtälle  hiergegen 
nicht.  !>ie  Unternehmer,  denen  die  Verpflichtung  obliegt, 
für  clie  Beseitigung  des  Mülls  zu  sorgen,  müssen  auf  Ij»nd- 
uud  Wasserstraßen  Bedacht  nehmen,  dn  sich  die  Vororte, 
ganz  wie  bei  uns,  gegen  die  Aufnahme  des  Mülls  immer 
mehr  abschliessen.  Von  der  Aufstellung  von  Destructoren 
hat  man  in  Pari*  abgesehen,  indem  man  von  dem  Grund- 
satz ausging,  dnss  dieselben  nur  eine  bescheidene  Verrin- 
gerung der  Abfuhr  zur  Folge  haben  würden,  dass  der  jetzt 
auf  zwei  Stunden  eingeschränkte  Tagesdienst  aber  sjiäter 
über  den  ganzen  Tag  ausgedehnt  werden  müsse,  und  dass 
die  Anlage  von  Destructoren  mindestens  sechs  Millionen 
Francs  verursachen  würde.  In  München  ist  eine  sehr 
empfehlen«»  erthe  Art  des  Mülltrnnsports  getroffen;  die 
Beseitigung  der  A  Mullstoffe  bietet  nichts  Bemerkenswertlies, 
sie  erfolgt,  durch   Lagerung  Sluf  besonderen  städtischen 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSEN  BAU. 


N»>.  3ö 


Abuuicjilützen.  Abfuhr  und  Beseitigung  sind  durch  «rts- 
polizeiliehe  uml  ortsstatutarisehe  Bestimmung  f»f>r»*j»»'lt ; 
sie  erfolgen  durch  Cnternchmcr.  Die  Kosten  zahlt  die 
Stadt,  zieht  diesidben  «bor  wiederum  nach  gewissen  firund- 
.•siitzen  von  den  Hausbesitzern  «mm.  Kehricht,  Asche  etc. 
werden  in  besonderen,  leicht  handlichen  Gi'fji-sen  gosam- 
melt.  Die  Abfuhr  gewerblicher  A  Mülle  muss  besonders 
bezahlt  werden.  Die  Stadt  ist  für  «lie  Abfuhr  in  sechs 
Loose  gethcilt,  welch«  mit  den  Amtsbezirken  überein- 
stimmen; die  Cont  rolle  erfolgt  durch  besondere  Beamte,  die 
InsjHH'tiu-en.  "Wir  hüben  «las  Beispiel  Münchens  hier  beson- 
«lers  erwähnt,  weil  bei  uns  der  Transport  des  Mülls  be- 
kanntlich noch  sehr  im  Argen  liegt  und  zu  begründeten 
Killten  Anluss  giebt;  die  Versuche  aber,  welche  die  Stadt 
Berlin  gegenwärtig  nlant.  beziehen  sich  siimmtlieh  nur  mit 
die  Beseitigung,  nicht  auch  nuf  den  Transport  der  Abfull- 
stoffe.  Krwühnt  sej  hier  noch  \\  ien,  dessen  Finrichtungen 
in  dieser  Hinsicht  sonst  gerade  nicht,  als  mnstergiltig 
(feiten  dürften.  Hort  sind  nämlich  die  Haushaltungen  ver- 
|iflichtet.  die  Kehrichtstofte  tliroct  in  den  AbtuhrwngiMi  zu 
schollen,  da  eine  Snuisnelstidle  im  llnuse  nicht  existirt. 
I  ni  sieh  die  Arbeit  nun  zu  vereinfachen,  verhrenn«Mi  <lie 
NN  iener  sogleich  auf  ihren  FeuerstelftMi,  was  nur  von  dem 
Müll  zu  verbrennen  irgcnil  möglich  ist.  Auf  diese  Weise 
haben  sie  die  zweekmüssigste  Inrath  verbrenn  uns;  einge- 
fiihrt,  die  man  sieh  denken  kann.  Dies  Beispiel  sollten 
auch  die  Berliner  Hausfrauen  befolgen. 

Was  nun  die  englischen  Stiidte  anlangt,  in  denen 
das  System  der  Müllverbrennung  eingeführt  ist,  so  hat 
Herr  Direktor  Schlosky  auf  seiner  letzten  Studienreise  den 
Eindruck  gewonnen,  dass  «lie  Destructoren  dort  wciiiifer 
Zweck,  als  Mittel  zum  '/«eck  und  Xebenbetrieb  sind.  Die 
am  Meere  belegenen  Städte  senden  ihre  Abfallstoffe  in 
das  Meer  hinaus,  andere  behelfeu  sich  mit  Abladestellen, 
wie  dies  auf  dein  Festland  geschieht,  und  nur  wenige,  wie 
Manchester  oder  Glasgow,  jiaben  den  Destructoreii  einen 
grosseren  Spielraum  eingeräumt.  Auf  <lcn  innerhalb 
Manchesters  eingerichteten  Abladeplätzen,  die  mitten  in 
«1<m-  Stadt  gelten  sind,  befindet  sich  ein  ganzes  System 
von  Verbrennungsöfen.  Der  Hnusmiill  ((«'langt  zunächst 
in  ein  [grosses  rotirendes  Trommelsieb ;  die  grossen  Rück- 
stände werden  hierdurch  v<in  «len  unverbrennbnreti  Stullen 
lM>freit  und  mit  einem  Zusatz  von  Kl0/,,  Kohle  verbrannt. 
Der  Verbrennungsofen,  ein  zwei  Fingen  hohes,  massives 
(iebäude  mit  einem  etwa  40  m  hohen  Schornstein«-,  enthalt 
auf  jeder  Längsseite  Feuerungen.  Von  den  10  Feuerungen 
aus  münden  nach  dem  oberen  Raum  10  Caniile.  in  welche 
die  AbfullstolTe  mittels  langer  (iabeln  gestopft  werilen. 
Die  Feuerungen  sind  Tag  und  Nacht  im  (lange;  je  ein 
Arbeiter  aut  jeder  Seite  «urgt  für  «las  Schüren  rles  Feuers, 
«Ii«'  Fntfernung  der  Schlacken  uml  «lie  Bewegung  der 
Schüttelroste.  Der  Brennofen  hat  ein  vorzüglnh.'s  Svstem 
von  l.uftzuzügeii,  so  «lass  der  Hitzegra.l  ein  sehr  hoher 
ist.  Die  Rückstau«!«'  der  V.  rhr.Minung.  die  etwa  }■>":„  be- 
tragen,  sin«!  w.rthlos;  alle  Versuche  d.-r  technischen'  Ver- 
wertliuug  sind  bisher  resultatlos  geblichen.  Aber  au«  Ii 
die  Facalien  finden  in  Manchester,  das  nur  theilweise 
«analisirt  ist.  au  diesem  l'hilze  WrwiMidung.  Sie  werden 
in  Saiinnelbnssins  gelassen,  desinficirt.  mit  «lein  ausgesiebten, 
feinen  Müll  vermischt  und  zu  grobem  Mist  oder  auch  zu 
zu  einem  sehr  gesuchten  feinen  Düngepiilver  verarbeitet. 

Die  Finrirhtungen  der  englischen  Städte,  so  vorzüglich 
sie  auch  theilweise  für  Fnglnnd  passen,  entkräften  die  ott 
aufgestellte  Behauptung,  dass  die  Knglüuder  ihn  llnusniiill 
<luiv)i  «Iiis  Feuer  giinzlieh  vernichten.  Sie  verbrennen  wohl 
einen  Tbeil  des  Hnusiuülls.  die  prartiscInMi  Fngländer.  aber 
weniger  zu  «lern  /weck,  ihn  aus  iler  Welt  zu  schaffen,  als 
um  durch  seine  Verbrennung  freie  Bcstaniltheile  für  die 
Diiiigerhereitting  zu  gewinnen.  Iiiwi«-wtit  das  Ver- 
hrennungssysteni  für  unsere  Verbältni-se  passt,  tit  i'i -^•■u 
zunächst  die  F\|>erimente  mit  dem  projis-tii  ten  Berliner 
Destructor  lehren,  Mau  darf  diesen  V«-r«uchen  mit 
Spnuniintr  entgegensehen.*,! 


*  Wber  dinseibe»  iö-ijeiistiiiiil  liegt  eine  üitenjssuiitc  Arbeit 
des  Medkiturs.  Herrn  Dr."  Tb.  AWvl  vor,  worüber  wir  ib-in- 
li «lebst  ausführlich  refeiiien  werden. 

Rc.l«ct.  der  Zeil  »«dir.  f  Transport*-,  und  Slnisseid.im. 


C^aiialiMitioiiNW^Meii. 

Luftabscheider  und  Schmutzfänger  für 
Regenröhren. 

Die  „Zeitschritt  des  Vereins  deutscher  Ingenieure" 
tadelt  den  l'elMdstand  der  Schwetnmc«niilisations4inlagen. 
dass  Ihm  starkem  Ueyen  die"  t  aniile  ott  das  WassiM-  nicht 
zu  fassen  vermögen  uml  dadurch  l  eberschwemmuuyen  von 
Striissen.  Höfen  und  Kellern  entstehiui.  Fin  wes«Mitlich 
hierbei  in  Betracht.  kommiMider  Punkt  ist  der,  dass  in  die 
Rejreurohre  und  von  da  in  die  Canäle  \vi«>  bei  <>in«Mn 
Wassertromiuelgebläse  eine  iri*osse  Menge  Luft  mit  hitiein- 
gerissen  wird,  die  «Iimi  nutzbaren  (Querschnitt  des  Canals 
wesentlich  veri>ngt.  WtMin  mich  in  «b-r  Regel  Anorilnniiifen 
getl"«dl*en  sind,  um  iliese  Luft  nach  Mi'igliehkeit  wieder  zu 
entfernen,  so  gelingt  «lies  meist  nur  in  beschrüuktiMn  Mmisse 
uml  vor  allen  Dingen  erst  «lann,  wenn  sie  ihre  stötvndc 
Wirkung  bereits  ausgeübt  bat.  Der  für  «Ins  fliessende 
Masser  lH-stiuuute  Cunah|UcrM'lmitt  wird,  statt  nur  vom 
Wasser,  vielmehr  von  einem  4ieniisch  von  Wasser  und  Luft 
eingenommen. 

Würde  man  im  Stande  sein,  die  Luft  aus  dem  Ri-gen- 
rohre  herauszubringen,  sodass  sie  nicht  mit  in  «lie  t'anäle 
gelangt,  s«i  könnte  der  Raum  in  letzteren,  welcher  bisher 
von  l.uft  eiug«Mi(>mmen  vnur,  auch  noch  von  fliessendem 
Wasser  eingenotnmeii  un<l  so  der  Rückstau  wesentlich  ver- 
miiKlert  oder  aufgehoben,  bezw.  «lie  lyeistungsfuhigkeit  «1er 
f 'nualisationsaulage  bedeutend  gesteigert  werden.  Auch 
da,  wo  die  Canäle  früher  «lie  NiederM  hlngwässcr  zuver- 
lässig abführten,  hat  sich  später  ötWs  gezeigt,  das*  sie 
dazu  nicht  mehr  tähig  waren.  [)er  tiruud  dafür  ist  viel- 
fach der.  dass  «las  Hot-.  Bürgersteig-  und  Strassenpfluster 
in  einen  wesentlich  Wsseren  Zustand  übergeführt  wurd«\ 
Dadurch  wir«l  nebenbei  mit  erreicht,  dass  das  Regenwas-ser 
viel  schneller  den  t'nnälen  zulliessi.  als  bei  s«-hlechtem 
l'flast«M\  Bei  di«>sem  blieb  in  «Ien  vielen  Vertiefungen  eine 
grosse  Menge  RcgemvassiT  stehen  und  flos*  nur  iHiigsam 
durch  kleine  Rinnsale  «Ien  Rinnsteinen,  bezw.  Canälen  zu 
«h1«m-  versickerte  nllmiilicll  zwischen  ihn  l'tlasterfug.Ml. 
In  Berlin  z.  lt..  welches  in  kurzer  Zeit  eiiKMi  grossen  Tbeil 
seines  früher  s«br  sdibshten  l'flnster>  in  einen  ><>r/üg- 
lichen  Zustand  v«  r<etzt«\  bat  sich  «leshalb  der  l  ebelstaml. 
dass  Höfe  uml  Keller  überschwiMiunen.    in  viMstärkteiu 

Maasse  gelten«!  geinncht    und  wird  sieh,   j  hr  da> 

schlechte  l'llaster  dem  besseriMi  weichen  muss.  voraus- 
sichtlich noch   Di-  vergrÖssem.    Man  ist  bereits  in  Berlin 

dazu  übergegangen,  den  Canälen  «ler  neuen,  noch  herzu- 
stellenden Kmlinlsystetue  grössere  Abmessungen  zu  geb.Mi. 
als  den  bereits  vurhumh-tuMi.  Auch  in  Amerika  hat  man 
liothgeilrimgen.  weil  mau  sich  niiht  anders  zu  helfen 
wusste,  dasselb«1  gethan,  L-ider  hat  man  sich  dadurcl. 
aut  einen  Weg  berrebiMi.  «lessen  Richtung  auf  die  frülnMvn. 
nl"  uihm  w  ünsi  lit  erkannten  /.iistänil«1  zurückführt. 

Als  ein  lliiuptxorz.iig  d«M-  Schweninuaiialisation  wird 
mit  Recht  bezeichn«'t.  «lass  die  Querschnitte  der  Röhren 
un.l  Ciimil.'  gcg.Mi  früher  sehr  klein  gemm  bt  weiden,  so 
klein,  il.iss,  wvnn  si'lbst  nur  w  enig  W  ass«  r  darin  lliesst, 
diesi  s  so  zu>amui«MigehiiltiMi  wird  und  in  einem  mehr  oder 
weniger  gesi.hbiss.  neu  Strahle  di.-  Canäle  «leiart  schnell 
dun -hfliesst,  dass  die  Siukstotl'e  kein«'  Ruhe  gewinnen,  sich 
in  m-tiimiiswcrther  Menge  abzusetzen,  sondern  mit<_"- 
schweinint  wiMiieii.  In  den  frührMNMi  weiteren  Caniil«Mi 
breitete  sieh  «las  Abwasser  auf  «ieiii  Roden  aus,  es  lloss 
Iriige  und  di<<  Sinkstotle  batt«Mi  Zeit,  sich  nhxiilngern;  sie 
begannen  zu  l'auleii  und  den  <'aniil«Mi  entstiegen  di«'  be- 
kannten unaiigeiiehnien  Düfte.  DaluM*  dürfte  es  sich  wohl 
«Miipteblen.  die  Anlage  gn"isseriM-  Canäle.  wenn  es  irgend 
möglich  ist.  zu  vernieiilen.  Wenn  man  trotzdem  dazu 
übergegangen  ist,  die  Canäle  wieder  weiter  zu  machen,  so 
genügt  es  ;ibcr  nicht,  sie  etwa  genau  um  nur  soviel  zu 
v ergri issern  ,  «lass  keine  l'ebei  seliw  .•nniiuiigiMi  cntstcluMl. 
sondern  sie  müssen  so  gross  sein,  dass  iiberhuiipt  k«'in 
Rückstau  mehr  aut'treti  ii,  d.  h.  dass  das  Regenwasser  ohne 
Wiil.M-stand  abLiMährt  werden  kann.  Fs  ist  dies  deshalb 
als  sehr  wünscht  uswerth  zu  bezeielllleti,  Weil  die  MutliMl 
der  auf  d<  n  lirundslü<  k<Mi  in  der  Frib-  liegi  iidcn  RidiriM) 
nicht  so  dicht  sind,  da»«  sie  Spannungen  v«M'ti~ig«Mi.  Bei 
jedtMu  -tärken'n  Regen  «Mitstehen  ls-i  den  j«-lzig«'n  Anlagen 
stets  Sjiauiiungen  in  iten  Rö)ir«M)  uml  es  tritt  W 'uss«  r  aus 
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den  Muffen  an*.  Ihi,  wo  loteten  in  der  Nähe  der  Grund- 
mauern liegen,  werden  diese  uns*  und  zieht  rieh  wohl 
die  Feuchtigkeit  in  der  Maoer  in  die  Hüde. 

Diese  l'ebeJstiwde  werden  durch 
|  den  beistehend  echematisch  dargestellten 
La  itabec heider  Haberroanu's  in  voll- 
kommener W  eise  beseitigt.  Die  Wir- 
ItungsweJM  des  Apparates  ist  folgende: 
l>us  in  dem  Regenrohre  herabstürzende 
Wasser  reisst  eine  grosse  Menge  Luit 
mit  herab:  bei'm  Aufschlugen  des  (ie- 
misches  v.m  WMBer  uml  Luft  aul  einen 
(festen  Gegenstand  kommt  ea  einen  Augen- 
blick mir  Kühe  und  die  Luft  gewinnt 
Zeit,  sieh  muh  Weener  zu  trennen  und 
durch  eine  geeignete  Oeflhuag  zu  ent- 
weichen. IVImt  das  in  dem  unteren 
Theile  der  Vorrichtung  neu  beginnende 
HeKenrohr  ist  eine  Art  tilocke  gestülpt  (was  »her  nicht  in 
jedem  Falle  erforderlich  ist),  welche  dazu  dient,  ein  er- 
neutes Mitreissen  von  l.ut't  iii  das.  wenn  auch  nur  noch 
kurze  Regenrohr  zu  verhindern.  Finige  Löcher  in  der 
unteren  schrägen  Scheidewand  verhindern  die  Entstehung 

eines  Wmiei llucUlMWea.  her  AppUWl  kann  also  im 
W  inter  nicht  einfrieren.  Nebenbei  versieht  der  Lufuttt- 
geneidet  vollständig  die  Dienste  eines  Stein-  und  Schmutz- 
länger«  (Sypluni).  Da,  wo  Bedenken  auftreten,  dasa  aus 
dem  Luftausla-s  möglicher  Weise  (amilgnsc  entweichen 
kounten,  würde  eine  Kluppe  anzubringen  sein,  die  sich 


nur  öffnet,  wenn  und  solange  im  Inneren  gespannte,  aus 
dam  Regenwasaer  ausgeschiedene  Luft  vurhamlen  ist. 

Mit  dem  Lult.-ihscheiiler  unbestellte  Versuche  tteSMfl 
die  vorzügliche  Wirkung  desselben  erkennen.    Man  liess 

in  ein  mit  dem  Apparate  aasgestattetes  Regenrohr  Wasser 

eintUeSSen,  dessen  Menge  in  der  Minute  gemessen  wurde. 
Ferner  stellte  man  mittels  eines  grossen  (insmessers  die  in 
der  gleichen  Zeiteinheit  aus  dem  Luftabscheider  austretend!' 
Luft  fest:  es  zeigte  sich,  dass  dieselbe  unter  bestimmten 
Verhältnissen,  welche  einem  starkem  Kegcnfalle  entsprechen 
konnten,  bis  zum  neunfachen  Hctmg  \vm  Volumen  des 
Wassers  anwuchs. 

Ks  ist  mit  Sicherheit  anzunehmen,  dass  bri  Anwen- 
dung eine*  Luftabscheiders  nicht  nur  die  bisherigen  kleinen 
Cnmd'|Uerschnitte  beibehalten,  l«'i  Neunnlagcn  möglicher 
W  eise  noch  verkleinert  und  so  wesentlich  Kosten  gespart 
werden  können,  sondern  dass  auch  vor  allen  Dingen  die 
seither  angewendeten,  ott  kostspieligen  Mittel  zur  Verhin- 
derung vom  Austritt  des  Kloiikenwnssrrs  aus  tiefgelegenen 
(  lo-ets  ti.  $.  w.  überflüssig  werden.  Alle  diese  Kückstau- 
tind  Abschlussvorrichtungcn  wirken  in  der  Kegel  schlecht 
oder  gar  nicht;  denn  sie  erfordern,  wenn  sie  ihren  Zweck 
dauernd  erfüllen  sollen,  eine  Wartung,  die  sie  in  den 
seltensten  Fällen  haben,  die  man  auch  nur  von  Sachver- 
ständigen, nicht  aber  vom  grossen  l'ublicum  verlangen 
kann.  —  Der  l'reis  des  Luitabscheiders  dürfte  sich,  der 
einfachen  ('«Instruction  nach  zu  urtheilcn,  kaum  etwas  höher 
stellen,  als  die  jetzigen  Stein-  und  Schmutjclüngtr,  an  deren 
Stelle  er  zu  treten  hätte. 


NtrasMenbnhii  wetten. 

Zum  Betriebe  electrischer  Bahnen. 

Hier/n  1  Figur,  i 


Im  Aiischliiss  an  unsere,  in  voriger  Nummer  gebrachten 
Mitthei langen  über  die  electrtsche  Huhn  in  Brennen  sei  int 

Folgenden  noch  auf  einen  l  instand  hingewiesen,  welcher 
den  electrischeu  Bahnen  gegenüber  den  anderen  Verkehrs- 
mitteln ein  ausserordentliches  LYbergewicht  verleiht.  Ks 


denselben  in  Amerika,  wo  bekanntlich  plötzlich  uml  heftig 
auftretende  Schneestürme  häufig  vorkommen,  in  kurzer 
Zeit  zu  einer  so  ausgedehnten  Verwendung  zu  verhelfen. 

Obgleich  Wir  früher  schon  darauf  Hez.ug  nehmende 
( 'onst ructioiicn  besprochen  haben,  seien  im  Folgenden  noch 


ist  dies  die  Fähigkeit,  Hindernisse,  zu  welchen,  abgesehen 
von  Steigungen,  vor  allen  Dingen  Schneefäl  le  zu  rechnen 
sind,  leichter  überwinden  zu  können,  als  z.  Ii.  Pferde- 
bahnen. (Ihne  Zweifel,  hat  diese  F.igeli.-chiift  'der  elec- 
trischeu Stnisseiibiihnen  wesentlich  mit  dazu  beigetragen. 


einige  Angaben  über  die  Anordnung  eines  Schnee- 
pfluges, wie  solcher  von  der  l'nion,  Klret  ricitäts- 
Ueseilseh  uft,  Berlin,  nuaget&hrt  wird,  gegeben.  Das  der- 
artige Vorrichtung  befindet  sich  auf  einem  W  agen,  der  *„.,  in 
lang.  ->.,-, in  breit,  o m  hoch  ist  und  dessen  Gewicht  II  500  kg 


Digitized  by  Google 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU  No.  35 


538 


betrügt.  Diese  Wagen  sind  mit  -I  ICIectromotoren  ver- 
sehen, von  (Ionen  2  die  rotirendeti  Bürsten  mit  sehr  liolier 
(icschwindigkeit  untre il<«Ti.  während  die  zwei  anderen  zur 
Fortbewegung  des  Fahrzeuges  dienen.  Für  ficgendui,  in 
denen  sehr  heftige  Schneestürme  auftreten,  verwendet  man 
•I  Motoren  zu  je  25  l'S. 

Diese  hier  genannten  Vorric  htungen  werden  jedoch 
nur  bei  sehr  ungünstigen  Wittorungsverhülfnisson  nüthig, 
während  man  im  Allgemeinen  bereits  mit  den  an  den  ge- 
wöhnlichen Strassenbuhnwagen  angebrachten  Sehiencn- 
rcinigern,  bestehend  in  Schnecschnufeln  und  Uesen,  aus- 
kommt,  und  zwur  seihst  mit  Fi  folg  in  Füllen,  in  denen 
andere  Verkehrsmittel,  wif  l'tcrdehahnen.  bereits  den  Dienst 
versagen. 

Vorstehende  Abbildung  triebt  von  diesen  hier  in  Be- 
tracht kommenden  Verhältnissen  eine  Vorstellung.  Eine 
Bestätigung  hierfür  findet  sieh  in  einem  Zeugnis*  von 
Seiten  der  Behörden  bei  Cielogonheit  eines  Schneefalles  in 
Boston  über  einen  Motorwagen  der  Wcst-Fnd  Street  Kflil- 
wny-Comp..  welcher  nach  dem  System  Thomson-Houston 
eingerichtet  war.  Eine  Anzahl  solcher  Fahrzeuge  hätte 
genügt,  trotz  heftigen  Schneefalls,  welcher  den  Verkehr 
ausserordentlich  erschwerte,  eine  bindere  Strecke  lM-triehs- 
fähig  zu  erhalten.  Fs  dürfte  dies  in  erster  Linie  darin 
seinen  Grund  hoben,  dass  die  I,eistuiigsfähigkeit  der  F.lec- 
tromotoren.  wenigstens  für  kürzere  Zeit,  ausserordentlich 
stoigorungstahig  ist. 


Störungen  an  Strassenbabn-Motoren. 

In  „Electrica!  World-  ist  kürzlich  eine  Abhandlung 
von  Professor  C.oo.  I).  Shephurdson  über  „Störungen 
bei  Stmssenbahn-Motoren'  erschienen,  welche  nach  vor- 
schiedeuen  liesiehtspunkton  hin  allgemeineres  Interesse 
verdient.  Zunächst  ist  zu  erwähnen,  dass  der  Verfasser 
bestrebt  war,  dieses  wichtige  Thema,  welche«  bisher  meist 
nur  in  fuohwissensehnftlichen  Kreisen  zur  Sprache  ge- 
kommen  ist  und  auch  in  Lehrbüchern  nicht  genügend  be- 
rücksichtigt wurde,  direct  für  Angestellte  von  Strossen- 
bahnen  und  betheiligtc  Kreise,  denen  theoretische  Vor- 
kenntnisse abgehen,  allgemein  verständlich  zu  lichnndeln. 
Ausserdem  berührt  der  Verfasser  noch  eine  Anzahl  Um- 
stände, welche  im  Strassonbuhnbotriebe  zu  Störungen  An- 
luss  {«eben  und  bisher  noch  nicht  genügend  klargestellt 
wurden.  Derselbe  hält  es  für  erforderlich,  zunächst  Einiges 
über  das  Verhalten  von  Motor  und  Dynamomaschine  im 
Mlgenieinen  zu  erwähnen,  was.  wenn  auch  zum  grössten 
Theil  bekannt,  doch  zur  Aufklärung  der  hier  zu  be- 
sprechenden Vorgänge  ihm  nüthig  erscheint. 

Jeder  electrische,  von  einem  Strom  dnrehflossene  Leiter 
ist  von  magnetischen  Kraftlinien  umgeben,  welche  bestrebt 
sind,  mildem  kürzesten  und  bequemsten  W ege  ihren  Kreis- 
lauf zu  m  blie>-en.  Wenn  2  magnetische  Klüfte  einander 
genähert  werden,  «o  ist  ilns  Rest  rohen  verhnudeii,  eine 
derselben  oder  beide  in  eine  solche  Lage  zu  bringen,  dtis.s 
der  W  i'j;  der  magnetischen  Kraftlinien  verkürzt  winl.  Die- 
selben Vorgänge  linden  im  F.lceti  omotor  statt,  in  welchem 
stroiiidiitchflosseito  Leiter  sich  in  einem  kräftigen  mag- 
netischen Felde  zu  bewegen  «t  rohen.  Diese  Wechsel- 
wirkung zwischen  Strom  und  magneti-chem  Felde  hat  zur 
Folge,  dass  jede  Aenderuiig  des  orstrren  eine  Einwirkung 
auf  das  Fehl  ausübt.  KIm-iiso  verursacht  die  wechselnde 
Stärke  des  Magnetismus  entsprechende  Stromw  irkungen  in 
dem  geschlossenen  l^'iter.  Dieser  letztere  Fall  kommt  be- 
kanntlich bei  unseren  Stromerzeugern  in  Betracht,  in  denen 
Leiter  in  rascher  Bewegung  durch  ein  magnetisches  Feld 
geführt  werden.  Die  magnetische  Anordnung  sowohl  bei  m 
Stromerzeuger,  als  auch  heim  Motor  milss  den  magnetischen 
Kraftlinien  einen  möglichst  geschlossenen,  d.  h.  kurzen  und 
bi'i|uemen  W  eg  bei  thimliohst  goriiigeln  Widerstand  bieten, 
sodass  in  dem  Ifauiu  zwischen  Armaturkern  und  l'ol 
starker  Magnetismus  vorhanden  ist.  Winl  nun  Strom 
durch  die  Armaturw  iudiingen  geschickt,  so  suchen  sich 
diese  in  dieselbe  Kleidung  zu  stellen,  wie  die  von  »Ion 
Magneten  ausgehenden  Kraftlinien,  wo.lurch  bei  ent- 
sprechenden Verbindungen  der  einzelnen  Leiter  eine  dau- 
ernde Drehbewegung  verursacht  wird.  W  ird  der  Strom 
durch   die  Armatur  Windungen   in  entgegengesetzter  Rich- 


tung gesandt,  ohne  dass  das  magnetische  Feld  seine  1'nle 
ändert,  so  lindet  eine  umgekehrte  Drehung  statt.  Es  geht 
aus  allem  diesem  hervor,  dass  die  Ursachen  und  Wirkungen 
im  Stromerzeuger  und  Flectromotor  dieselben  sind,  jedoch 
in  beiden  in  umgekehrtem  Sinne  auftreten.  Daraus  folgt, 
dass  der  Strom  in  der  Armatur  wenn  mechanische 
Arbeit  in  electrische  Energie  umgewandelt,  d.  h.  Strom 
geliefert  wird  —  ebenso  wirkt,  als  wenn  derselbe  von 
einer  anderen  Stromquelle  käme  und  daher  bestrebt  i.st, 
die  Armatur  in  entgegengesetzter  Richtung  zu  bewegen, 
d.  h.  diese  zu  hemmen  sucht.  Die  hierzu  aufgewendete 
Arbeit  niuss  also  gewissermaassen  dazu  aufgewendet 
werden,  um  die  Bestrebungen  der  Armatur,  rückwärts  zu 
laufen  —  zu  überwinden. 

Ebenso  tritt  hei  m  Arbeiten  der  Dynamo  als  Motor 
eine  dem  arbeitenden  Strom  entgegengesetzte  Kraft  nid', 
welche  bei  entsprechender  (iesehwindigkeit  den  Stromver- 
brauch des  Motors  gewi.ssvriunas.sen  regulirt. 

Wie  bereits  erwähnt,  ist  zu  beuchten,  dass  sowohl  der 
electrische  Strom,  als  die  magnetischen  Kraftlinien  stets 
dem  für  sie  bequemsten  Weg  folgen,  d.  h.  demjenigen, 
welcher  ihnen  den  geringsten  Widerstand  biptet,  daher  die 
Notwendigkeit  einer  ausreichenden  Isolation,  welcher 
Forderung  zu  genügen.  —  namentlich  bei  Verwendung 
hoher  S]»nnnniigen  —  nicht  geringe  Schwierigkeiten  bietet. 
Es  kommt  nun  für  Strassenbahnen  dies  insofern  in  Betracht 
(hiorlw'i  siud  zunächst  nur  solche  mit  oberirdischer  Zulei- 
tung berücksichtigt),  als  die  grösste  Sorgfalt  darauf  zu 
verwenden  ist,  das«  eben  der  Strom  von  der  Zuführung 
aus  nnch  der  Erdleitung  nur  den  vorgeschriebenen  Weg 
einschlagen  kann. 

Die  Leitungsfälligkeit  von  Wasser  und  Kohle  ist  be- 
kannt und  ist  nur  noch  darauf  hinzuweisen,  dass  daher 
auch  etwa  verkohlte  Isolattonsmittel  keinen  Schutz  mehr 
gewähren.  In  ähulich  schädlicher  "Weise  wirkt  Staub, 
namentlich  in  Verbindung  mit  Feuchtigkeit.  Durch  der- 
artige Umstünde  treten  dann  die  sog.  Kurz-  und  Erli- 
sch lüsse  ein. 

Die  im  Strassenbahnbetrieh  verwendeten  Motoren  sind 
meist  mit  *og.  Serienwickelung  versehen  (d.  h.  der  volle 
Strom  durchläuft  Magnet-  und  Armaturwickelung  hinter 
einander).  Dabei  können  nun  verschiedene  Schaltungen 
vorgenommen  werden,  je  nachdem  ein  oder  mehrere  Motoren 
zur  Verwendung  kommen.  Bildet  sich  nun  zwischen 
Magnet-  urd  Armaturwickelung  ein  Erdschlnss.  wodurch 
die  Armatur  mehr  oder  wpniger  kurz  geschlossen  ist,  (da 
dieselbe  auch  mit  der  Schienenrückleitung  in  Verbindung 
steht),  so  wirkt  die  in  dieser  erzeugte  Itegenkraft  nicht 
mehr  in  dein  Muusse  dem  (iesammtstrom  entgegen,  sodass 
letzterer  eine  erhebliche  Stärke  innerhalb  der  Magnetspulen 
erreicht  und  das  magnetische  Feld  somit  verstärkt.  Dil  raus 
resilltirt  in  Folge  der  Bewegung  der  Armatur  eine  wach- 
sende, clectromotorisoho  Kraft  in  der  Armatur,  und  dn  der 
hierltei  für  dieselbe  in  Betracht  kommende  äussere  Wider- 
stand, wie  angedeutet,  nur  ein  sehr  geringer  ist.  findet  eine 
erhebliche  Stromerzeugung  in  derselben  statt,  für  welche 
entsprechende  Energiemengen  auf  Kosten  derjenigen  des 
in  Bewegung  befindlichen  W  agens  verwendet  werden.  Treten 
solche  —  diese  hier  angedeuteten  Vorgänge  zur  Folge 
habenden  —  Kurzschlüsse  plötzlich  auf.  so  wird  der 
Strassenbahnwageti  in  Folge  dieser  abnormalen  Leitung 
des  Fleet romotors  so  schnell  gehemmt,  als  würden  die 
Biemsen  in  Thiitigkeit  gesetzt.  Dies  sind  die  zumeist  auf- 
tretenden Vorkommnisse. 

Berührt  nun  ein  solcher  blosgelegter  Draht  während 
der  Bewegung  des  Wagens  Thoile  des  liestelies  nur 
momentan,  so  treten  auch  diese  Hindernisse  nur  vorüber- 
gehend auf.  um  sich  gelegentlich  zu  wiederholen.  Wenn 
dagegen  der  Ktirzschluss  ein  dauernder  ist.  so  würde  ein 
Weiterfahren  unmöglich  werden,  bis  die  entsprechende 
Reparatur  vorgenommen  ist.  Dies  i.st  häufig  in  einfacher 
Weise  auszuführen,  schreibt  der  „Flcctrot.  Anzeiger",  in 
anderen  Fällen  ist  der  1- chlor  schwieriger  zu  finden; 
jedoch  weist  der  geschwärzte  Stromsammler  meist  auf  der- 
artige lsolafionsfohler  in  bestimmter  Weise  hin. 
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Ncvuiitlürbuliii  wegen. 

Zur  Förderung  des  Localbahnwesens 
in  Galizien. 

Der  gulizische  Land<>snusschuss  hatte  auf  Grund  eines 
Landtngsbesehlusses  vom  29.  Octobcr  I8'X>  und  von  der 
Ueberzeugung  getragen,  dass  sowohl  für  jede;-  industrielle 
uud  gewerbliche  Fortschreiten,  als  auch  für  da.s  Gedeihen 
der  Land-  uud  Forstwirtschaft,  dann  de.«  Bergwesens  die 
unmittelbare  Nähe  einer  Eisenbahnstation  immer  mehr  und 
mehr  zur  Lebensfrage  wird,  sieh  im  Interesse  der  wirt- 
schaftlichen Entwickclung  des  Landes  und  behufs  Hebung 
der  Volkswoldfahrt  eine  Enquete  für  den  12.  Juli  lSDä 
einberufen. 

Zu  derselben  wurden  Vertreter  der  Statthnlterei.  des 
Landesausschusses,  der  Bezirksausschüsse,  der  llandcls- 
kammern,  der  Landwirthschufts-GesellNchnften,  der  tech- 
nischen Hochschule,  der  polytechnischen  Vereine,  der  k.  k. 
Genernl-Dircetion  der  österr".  Staatsbahnen,  der  galizisehen 
Finnnziustitutc  berufen  und  andere,  auf  dem  Gebiete  des 
Finanz-  und  Eisenbahnwesens  hervorragende  Männer,  zu- 
sammen 45  Personen,  eingeladen. 

Denselben  sind  mit  den  Einladungsschreiben  des 
U.uestiouürs,  nebst  einer  Karte  von  Gnlizicn.  in  welcher  die 
von  verschiedeneu  Körperschaften  beantragten  Linien  in  der 
Gesammthinge  von  Hoho  kiu  eingezeichnet  waren,  die  Ant- 
worten auf  den  Fragebogen,  ein  unilassender,  höchst  inter- 
essanter Bericht  des  Idindes  -  Ingenieurs  M.  Switkowski. 
das  Loealbahngesetz  vom  Juhre  )»sH7,  das  steierische 
Lundes-Gesetz  für  die  Forderung  der  LocnlhahiH  n  vom 
Jahre  1HHO,  <hts  (iesetz  iler  l'nterkrainer  Buhucii  vom 
Jahre  ItWI,  der  Antrag  des  Abgeordneten  Dr.  Carl  Mattus 
und  Genossen  mit  <lem  Gesetzentwürfe,  betreffend  die  För- 
derung  des  Eisenbahnwesens  uiederer  Ordnung  in  Böhmen, 
sowie  ein  die  Frage  der  locnlbahnen  betreffender  Hnudels- 
Ministerial-Erlass  zur  näheren  Information  zugekommen. 

Das  Questionitr  enthielt  tolgende  sechs  Fragen,  die  in 
kurzer  Fassung  wie  folgt  lauten: 

I.  Welche  Grundsätze  sollen  im  Allgemeinen  bei  Ifc- 
stimmung  der  Eisenbahnlinien,  welche  eine  Unterstützung 
des  Landes  verdienen  würden,  angenommen  werden? 

II.  Welche  Armierungen  sollten  an  dem  Reichsgesetze 
vom  17.  Juni  1*70,  K.-G..BI.  Xo.  M,  voruenemmen  werden, 
dtunit  eine  erspricssliche  Entwicklung  der  Locnlhahucn  in 
Galizien  erfolge? 

III.  Aus  welchen  Mitteln  soll  das  Land  die  aus  Anluss 
der  Unterstützung  von  Locnlbahnen  uöthigen  Geldaushigen 
betreil>en,  insbesondere  soll  ein  eigener  Lniidrsciscubalm- 
tonds  errichtet  werden,  eventuell  in  welcher  Weise  und  in 
welcher  Höhe  uud  in  wie  weit  könnten  nus  diesem  Fonds 
Auslagen  gemacht  werden? 

IV.  Welche  allgemeinen  Normen  sollen  bei  Unterstützung 
der  Locnlbahnen  seitens  des  Landes  angenommen  werden, 
insbesondere  inwieweit,  unter  welchen  Bedingungen  uud 
bei  welcher  Betheiligung  der  Interessenten  und  des  Staates? 

V.  Soll  ein  I-andeseisenbahnrath  als  beratendes  Organ 
des  T.andes-Aussehusses  und  nach  Muassgnbe  des  Bedarfs 
ein  Loenlcomite  errichtet  werden? 

VI.  In  welcher  Weise  siud  die  beantragten  Buhnen  mit 
Rücksicht  auf  die  Cotuinunications-Bedürfuissc,  welchen  sie 
zu  dienen  haben,  einzuteilen  und  welche  Linien  soll  das 
I.nnd  in  erster  Reihe  bauen? 

Die  Enquete  trat  am  12.  Juli  unter  Vorsitz  des  Landes- 
roarschnlls,  Excellcuz  Fürst  ?anguszko,zusnmmen  und  theilte 
sich  die  fast  vollzählig  besuchte  Versammlung  nach  einer 
kurzen  General-Debatte,  bei  welcher  der  Professor  an  der 
Lemberger  technischen  Hochschule,  Baron  Kornau  Gnst- 
kowski.  für  die  Anwendung  billiger  Schmalspurbahnen  ein- 
trat, in  4  Sectionen,  u.  z.: 

Eine  wirtschaftliche  Section,  welche  So.  Excellenz, 
den  Fürsten  A.  Sapieha  zum  Vorsitzenden  und  den  Präsi- 
denten des  Bezirksausschusses,  Dr.  Römer,  zum  Schriftführer 
Wühlte; 

eine  finanzielle  Section,  welche  den  l.andesnus- 
schuss  Ed.  Jedrzejowicz  zum  Vorsitzenden  und  den  Uni- 
versitäts-Professur Dr.  Jul.  Leo  zum  Referenten  bestellte; 

eine  eisen  bahntechnisehc  Section,  die  den  Kector 
der  teehuischeu  Hochschule  K.  Skibinski  zum  Vorsitzenden 


den  Lnudes-Ingenieur  l^on  Syroezynski  zum  Referenten 
und  den  Civil-lngenieur  E.  Ä.  Zitier  zum  Correfereuteu 
wählte; 

eine  j  uridisch  -  Administrativ  e  Section,  die  den 
Landesausschuss  Dr.  Jos.  Wereszczvnski  zum  Vorsitzenden 
und  l  uiversitäts-Protessor  T.  Pilät  zum  Relorontcn  be- 
stellte. 

Die  Sectionen  haben  mit  grosser  Sachkenntniss  und 
vielem  Fleisse  die  voreitirten  Fragen  einer  eingehenden 
Berathung  unterzogen,  und  sind  die  diesbezüglichen  Be- 
schlüsse nach  Drucklegung  derselben  den  einzelnen  Mit- 
gliedern der  Enquete  zuiu  weitereu  Studium  mitgeteilt 
worden. 

Insbesondere  muss  hier  der  ausgezeichneten  Arbeiten 
der  finanziellen  und  der  eisenbahntechnischen  Section  ge- 
dacht w  erden,  die  auch  für  die  am  5.  September  zusammen- 
getretenen, aus  dem  Vorsitzenden  und  den  Referenten  der 
Sectionen  bestellenden,  sogenannten  gemischten  Commission 
hauptsächlich  als  Grundlage  zur  Berathung  dienten.  Die 
von  dieser  t'ommission  geiassten  Beschlüsse  wurden  der 
«in  6.  September  abgehaltenen,  zahlreich  besuchten  Voll- 
enqu-'te  zur  Beschlussfassung  von  ileu  zu  Referenten  ge- 
wühlten Landes- Ingenieur  Syroezynski  und  Professor 
Dr.  l«eo  unterbreitet.  Die«;  Herren  haben  sich  dieser 
schwierigen  Aufgabe  mit  so  grossem  Geschicke  eutledigt, 
dass  die  von  der  gemischten  lommissiou  der  Enquete  vor- 
gelegten Beschlüsse  nur  mit  ganz  geringen  Abänderungen 
von  derselben  angenommen  wurden. 

Die  -.'etassteu  Beschlüsse  der  Enquete  haben  folgenden 
auszngsweisen  Inhalt,  u.  z.: 

Zur  Frage  I. 

Das  Land  soll  den  Bau  der  Locnlbahnen,  und  insbe- 
sondere jener  Linien  finanziell  unterstützen,  die  unzweifel- 
haft von  hoher  Bedeutung  für  die  ullg«  meinen  Wirtschaft- 
liehen  Interessen  des  Landes  sind,  wobei  jedoch  als  Grund- 
satz zu  gelten  habe,  dass  auch  die  Interessenten  (Bezirke, 
Gemeinden  und  Privatpersonen)  in  einem  gewissen  Ver- 
hältnisse zu  den  Baukosten  beizutragen  hätten.  Bahnen, 
welche  den  allgemeinen  staatlichen  Interessen  zu  dieueu 
haben  (die  Hauptbahnen  2.  Ranges)  hätte  der  Staat  grund- 
sätzlich auf  eigene  Kosten  auszuführen. 

Jenen  Bahnen,  welche  hauptsächlich  den  Interessen 
der  Privatunteraehmungcn  zu  dienen  bestimmt  sind,  kann 
eine  finanzielle  Beihülfe  gewährt  werden,  wenn  sie  dein 
allgemeinen  öffentlichen.  Verkehr  übergeben  werden,  oder 
zur  Errichtung  neuer  Industrieanlagen  beitrugen. 

Zur  Frage  11. 

Die  Enquete  hält  zum  Zwecke  einer  erfolgreichen 
Unterstützung  und  Entwicklung  der  Localbuhnen  eine  Ab- 
änderung des  Reichsgesetzes  vom  17.  Juni  1S«7,  R.-G.-Bl. 
No.  KI,  in  *  Artikeln  für  erforderlich,  u.  z.:  Solleu  die 
Conecssionsgesetze  für  die  Localbuhnen  in  der  W  eise  ab- 
geändert werden,  du.ss  die  Voreoueessioneii  von  der  Stutt- 
halterei  im  Einvernehmen  mit  dem  Landesausschusse  und 
die  Uoncessionirung  dem  Landtage  zustehe,  dass  die  Locnl- 
bahnen von  der  V  eq>fliehtung  der  unentgeltlichen  Post- 
paquet-Beförderung  befreit  uud  die  durch  den  Bahntrans- 
port für  die  PostverwBltung  entstehenden  Ersparnisse 
CHpitnlisirt  und  damit  die  Locnlbahnen  unterstützt  werden. 

Ferner,  das-,  den  Locnlbahnen  Erleichterungen  uud 
Vereinfachungen  bezüglich  der  Feststellung  und  Auwen- 
dung der  Tarife,  die  Befreiung  von  der  Entrichtung  der 
Stempel  und  Gebühren,  von  allen  Urkunden,  betreffs  des 
Grundoiwerbcs.  des  Hnues  und  der  Instruirung  der  Balm 
bis  zum  Emle  des  2.  Betriebsjahres  gewährt  und  die 
Fnhrkartcnstempelgrbühr  aufgehoben  werde.  Desgleichen 
bei  Uebcrnuliiue  des  Betriebes  seitens  der  Staatsbiihuen 
die  Befreiung  von  jeder  Beitragsleistung  zu  den  Kosten  zur 
nilgemeinen  Verwaltung  zu  den  Centraileitungskosten,  dann 
von  der  Herstellung  neuer  Bauten  in  deu  AnscTilussstutiouen, 
Beitragsleistung  der  Auschlussbohneu  durch  Entrichtung 
einer  Prämie  für  jeden  von  der  Localbahn  übernommenen 
Reisenden  und  für  jede  Gütcrtonne;  ferner  Besorgung  der 
Umladung  auf  den  Anschlussstutiouen  durch  die  Anschluss- 
bahn ohne  besonderes  Entgelt;  die  Reistcllung  der  Ftthr- 
bctriebsiiiittel  gegen  eine  aus  der  Verzinsung  und  Amor- 
tisation derselben  sich  ergebende  Vergütung;  die  leihweise 
Ueberlussung  von  Personal  gegen  Refundirung  seiner  Be- 
züge; die  Beistellung  von  Bau-  uud  Betriebsmaterialien 
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und  Inventargegenslünden  und  die  Betonierung  derselben, 
gegen  Vergütung  der  eigenen  Kosten,  letztere  eventuell 
auch  unter  den  Selbstkosten;  keinerlei  Einschränkung  in 
der  Art  der  Subventionirung  durch  den  Staat:  Aus- 
schliessung des  Mitbenutzungsrechtes  der  Localbahnen 
seitens  des  Staates,  wenn  hiermit  t  Vincurrcnzen  entstehen 
könnten;  unentgeltliche  Benutzung  der  Reichsstrasscii  I Vi r 
die  Rnhnglcise;  Enthebung  von  der  %'prpflirhtunsr  zur 
Herstellung  von  Ailingen  für  MilitSrzwerke;  l ohertragnng 
iles  Heimfnllsivchte.s  jener  Hahnen  au  das  ljuul,  welche 
von  demselben  unmittelbar  hergestellt  oder  erheblich  sub- 
ventionirt  wurden;  Abänderung  des  Entcignungsgesetzes ; 
Revision  der  Ministeriol- Verordnungen  und  Vorschriften 
l'ür  die  Baubewilligung  und  Durchführung  des  Baues  ;  Ein- 
riiumnng  des  Stimmrechtes  des  Lnndesnusschusses  bei  allen 
eonimissionellen  staatlichen  Amtshandlungen  und  Einfluss- 
nahme  auf  die  Bestimmung  iler  Trnce.  Spurweite,  Einrich- 
tung iler  Hahn,  Betriebsart  Festsetzung  der  Maximultaritc 
und  Vorliehalt  der  Theiltuihmc  au  der  Verwaltung  durch  zu 
entsendende  Dclegirte.  Hei  Bahnen,  die  seitens  des  Landes 
hergestellt  werden,  vorbehaltlich  der  Staatsaufsicht,  iuiIk*- 
schi-änkte  Selbstständigkeit  in  Bezug  uiitTrace,  Spurweite, 
Betriebsführung  und  Turifaugelcgenheitcn ;  Einführung  der 
polnischen  Sprache  als  Amtssprache.  Die  Errichtung 
eines  staatlichen  Eisenbahnfonds  winl  nicht  empfohlen, 
dagegen  w  äre  die  Einführung  einer  neuen  Kol  in  von  Eisen- 
hahnobligationen  erwünscht. 

Endlich  spricht  sich  die  Enquete  dafür  aus.  dnss  das 
neue,  zu  erlassende  Locallmhngesotz  eine  Giltigkeit  von 
10  Jahren  besitzen  soll. 

Zur  Krage  III. 

Hei  der  Wahl  der  Linien,  deren  Hau  das  l,and  vor 
Allein  unterstützen  soll,  müssen  die  wirthschattlichcn 
Rücksichten  überwiegen.  I>ie Enquete  ist  von  diesem  Grund- 
sotze  ausgehend  der  Ansicht,  dnss  gegenwärtig  der  Hau 
nur  solcher  Linien  geboten  ist,  deren  hrträgiiiss  mindestens 
eiue  4",''o-  Verzinsung  der  Hrinritätsuctien  und  Obligationen 
in  der  Hohe  von  7  :1  des  Anlngc-Cupitnles  sichern  würde,  und 
dass  Linien  mit  geringerer  Rentabilität  nur  dann  subven- 
tiouirt  werden  sollen,  wenn  dieselben  für  die  allgemeinen 
wirthschaftlichen  Interessen  des  Landes  grosse  Bedeutung 
besitzen. 

Zur  Krage  IV. 

IM  die  Form  derLnnde.s-Unter.stützung  den  individuellen 
Verhältnissen  einer  jeden  einzelnen  Baiin  augepasst  werden 
soll,  so  empfiehlt  die  Enquete  mehrere  Arten  der  Subven- 
tiouirung  der  Loeulbahneit  durch  den  Lnndcslouds.  welcher 
10  Millionen  (iutdeu  betragen  und  durch  eine  Emission 
steuerfreier  4°/0.  Ijindes-Eisenbahn-Obligationen  da*  Ijmdes- 
gesetz  aufgebracht  wenlen  soll.  Die  Wnhl  iler  Snb- 
ventiousart  soll  dem  Ermessen  des  Landtages  vorbehalten 
Ideiben,  doch  wären  l'nterstützungen  n  fonds  perdu,  daain 
unverzinsliche  und  verzinsliche,  jedoch  hypothekarisch  niclit 
sieherg.wtcllte  Darlehen,  sowie  die  Garantie  <ler  Einnahmen 
ohne  gleichzeitige  Festsetzung  der  Betriebskosten  ent- 
schieden auszusi  hliessen. 

Ferner  wird  der  Bau  der  Localbuhneu  durch  dns  Laud, 
sowie  die  Bauausführung  in  Regie  empfohlen. 

Zur  Bedingung  der  finanziellen  Unterstützung  des 
Landes  ist  die  entsprechende  Thoilnaliuie  des  Staates  oder 
der  Interessenten  zu  inachen,  Die  I  dindcssuhvention  soll  sich 
jedoch  nur  auf  ein  Maximum  von  40%  von  den  l'rioritiits- 
werthen  (Obligationen  und  I'rioritüts-Actietij,  die  höchstens 
•%  des  gcsamtntcu  Anlugccapitales  betragen  dürfen,  1m- 
laufen,  V»n  der  finanziellen  Unterstützung  der  anderen 
Interessenten  sollte  es  abhängen,  ob  die  Balm,  welche  vom 
Lande  gebaut  wird,  ausschliesslich  Eigciithum  desselben 
verbleiben,  oder  auf  eine  zu'  errichtende  Aeliengesell-chaft 
übergehen  soll.  Sowohl  bei  der  Subvenlionirung.  als  hei  m 
Selbst  htm  soll  das  Land  entweder  der  \  ermittelnng  eines 
billigen  Creilites  bei  jenem  Tle  ile  der  <  apitalsheschnlliiiig, 
welcher  durch  das  eigene  Einkommen  der  Buhn  <»ler  durch 
I  iaranlien  gesichert  ist.  übernehmen,  oder  noch  ausser  der  Be- 
tlK-iligung  auf  die  l'rinritätswerthe  sich  noch  durch  den  An- 
kauf von  Stainmacfien  al  pari  ;  grundsutzlä  h  ';V;  beiheiligen, 
wenn  der  restliche  Theil  derselben  vom  Staate  und  den 
Interessenten  übernommen  wird. 

her  Betrieb  der  vom  Lande  snb\  ••utionirten  Hahnen 
s.,||  entweder  au  die  Auschlussbiihneii  übcrting-n.  oder  in 
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eigener  Regie  geführt,  oder  durch  eine  Pachtunternehmung 
besorgt  werden. 

Zur  Frage  V. 
Ein  Laiides-Eiseiibahiirnth  als  benithemles  Organ  des 
Landes-AusM husses  wäre  zu  errichten,  ebenso  ein  Eisen- 
bahnbiireau,  weh  hes  mit  der  Aufstellung  von  neuen  l'ro- 
jecten,  l'rüfung  und  (oiitmle  aller  anderen  Vorlagen, 
sowie  mit  allen  vorlu-rcitendcn  Arbeiten  zu  betniuen  wäre, 
welches  eventuell  auch  die  (ieschäffp  der  Acticn-Gesell- 
sehaffen  zu  besorgen  hätte.  An  die  Spitze  dieses  Bureaus 
soll  ein  Techniker  gestellt  wenlen. 

Zur  Frage  VI. 

I)ie  Enquete  kann  die  Aufstellung  eines  breit  ange- 
legten l'rogrammes  für  den  Hau  einzelner  Linien,  inso- 
lnnge  nicht  Details!  udien  des  Uisenbahurathes  und  des 
ICisenbalinbiireaus  vorliegen,  nicht  empfehlen,  anerkennt 
jedoch  die  allgemeine  Nützlichkeit  kürzerer  Zutuhrsbiihnen. 

Welche  pmetisciien  Resultate  die  Enquete  nach  sich 
ziehen  wird,  kann  dermalen  noch  nicht  beurtheilt  werden. 
Dieselbe  hat  jedoch  so  viele  Anregungen  gegeben,  dnss  es 
für  den  Ijindesausschuss  keine  leichte  Aufgabe  sein  wird, 
die  für  den  Landtag  v  orzitbeivitendcn  Vorlagen  in  der  den 
Interessen  des  Landes  entsprechend«  n  Weise  festzustellen. 

Vorerst  sollen  jedoch  diesbezügliche  Verhandlungen 
im  kommenden  Monate  stattfinden  und  im  Januar  k.  .1. 
dem  I<andtage  ein  Gesetzentwurf  behufs  Unterstützung 
der  Loealbuhnen  zur  Beschlussfiissutig  unterbreitet  werden. 

Hei  dieser  Gelegenheit  sei  noch  bemerkt,  dass  sich  die 
technischen  Kreise  des  Landes  der  Frage  der  Erörtcning 
des  Ucalbuhmvesciis  bemächtigt,  haben,  und  dass  dafür 
von  gewiegten  und  erfahrenen  Fachleuten  sowohl  in  den 
Journalen,  als  auch  in  verschiedenen  l'ublicationcu  einge- 
treten wird,  wenn  auch  riieksichtlich  der  Wahl  der  Spur- 
weife und  der  Rentabilität  tler  l.ocnl bahnen  verschiedene 
Meinungen  herrschen. 

W  ien,  20.  September  IW2.  /.. 

Tertlärbahnweaeii. 

Das  Recht  der  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen nach  dem  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892. 

Ii. 

Die  einzige  E  r  werbs a rt  des  Kleiiibnliiiuuternehmungs- 
rechts  ist  die  Genehmigung  der  zuständigen  Behörde.  Diese 
ist  crforde.  lich  sow<dil  für  die  AnInge,  wie  auch  für  den 
Betrieb  einT  Kleinbuhn.  Sie  ist  ferner  erfonlerlich  nicht 
nur  für  die  erste  Herstellung,  sondern  auch  für  jede 
wesentlic  he  Erweiterung  und  Aenderung  des  Unternehmens, 
der  Anlage  oder  des  Betriebes;  denn  eiue  jede  derartige 
Erweiterung  oder  Aenderung  macht  das  Unternehmen,  die 
Bahnanlage  oder  den  Betrieb  zu  einem  andern,  für  welches 
die  nur  für  ein  bestimmt,  begrenztes  Unternehmen,  für  eine 
Bahn  nach  Maassgnbe  eines  bestimmten  Bauplans  und  für 
eine  bestimmte  Betriebsart  ertheilte  Genehmigung  eine 
Rechtsgrundlage  nicht  gewährt. 

Die  Genehmigung  kann  auf  eine  bestimmte  Zeil  oder 
ohne  zeitliche  Begrenzung  ertheilt  werden.  Die  ersten* 
soll  nach  der  Ausfüliruogsanweisung  die  Regel  bilden. 
•Insbesondere  wird  eine  zeitlich  unbegrenzte  Geiiehmigur.g 
nicht  für  gerechtfertigt  erachtet,  wenn  zur  Anlage  der 
Bahn  öffentliche  Wege  benutzt  werden.  Als  Anhalt  für 
die  Bemessung  der  I  lenchmigungsilauer  soll  nach  der  Aus- 
führuiigsaiivvci*tiiig  eiiiesfheils  der  Zeitpunkt  des  Beginns 
eines  etwaigen  Erwerhsrechts.  welches  sich  der  l  nter- 
hultungspllichtige  des  zur  Hahn  benutzten  Weges  vorbe- 
halten hat  i  s.  unten),  und  aiiderulheils  die  Rücksicht  darauf 
dienen,  dass  dem  Unternehmer  ein  zur  Amortisation  des 
Anlagecapitals  genügender  Zeitraum  verbleibt. 

Die  <  ■enchmigiing  isl  nicht  nothwendig  aut  die  l'erson 
desjenigen,  welchem  sie  ertheilt  wird,  beschränkt.  Sic 
kann  auch  auf  die  Erben  desselben  und  sogar  auf  auden* 
Nachfolger  im  Hechte  au  der  Bahn  ausgedehnt  werden, 
jedoch  nur  mit  dem  \  orbchnltc,  dass  gegen  die  l'erson  des 
Eroeii  oiler  sonstigen  KechtMiuchfolgcr«  Bedenken  nicht 

zu   .'flu  '..  II  sind. 

Hieran  eiue  Beilage. 
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Zur 


Anlegung  vi 
bedarf  es  küniglh  her  (ienehmig-um?. 


Bahnen  in  Herlin  und  Putsdatn 
Im  übrigen  sinil  zur 
ErtbefluOf;  der  <  ieuehjiii^tinjf  Hehörtlen  der  inneren  Ver- 
waltung zustünde,  und  zwar  für  Halmen,  welche  mit 
Masehineiikraft  betrieben  werden  sollen,  fenier  lör  Hahnen, 
welche  nicht  städtische  KunsUtrnssen  benutzen,  und  Hahnen, 
welch«  mehrere  Kreise  oder  nichtpretissisclie  Umlestheile 
berühren,  der  Kejrierangsprwldent;  für  andere  Hahnen, 

welche  mehrere  l'idizeibezirke  desselben  Landkreises  be- 
rühren, der  Landrath,  im  ubri-reu  die  Ortspcilizeibehörde. 
Hie  Genehmigung  für  Hahnen  mit  Maschinenbetrieb  darl 
jedoch  nur  im  Einvernehmen  mit  einer  Kiscuhnhuhehnrde 
ertheilt  werden,  welche  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten zu  diesem  /.wecke  bestimmt. 

Soll  ein  l'nternehmen  eine  Erweiterung  itder  die  Hahn- 
anlage  oder  der  Betrieb  eine  wesentliche  Acmlcruuu;  er- 
fuhren, so  ist.  um  eine  einheitliche  Behandlung  des  ge- 
samraten  Unternehmens  zu  sichern,  die  Genehmigung  hierzu 
von  derjenigen  Behörde  zu  ertheilen,  welche  dazu  berufen 
sein  würde,  wenn  da*  Uutemehmen  in  der  Gestalt,  welche 
es  durch  tlie  Krweiterung  oder  Aeiiderung  erhalten  soll, 
neu  zu  genehmigen  wäre.  Line  l'ferdebnhn.  welche 
sich  bisher  lediglich  iu  dem  l'olizeibezirk  A.  bis  zur 
tirenze  desselben  bewegte,  ist  daher,  wenn  sie  in  dem 
Bezirk  B  foit/esctzt  werden  soll  nicht  von  der  Ortsjiolizei- 
behörde  des  letzteren,  sondern  .von  dem  l-undnillie  zu  ge- 
nehmigen, dessen  Gesrhäftshezirk  beide  i'olizeihezirke  mn- 
fasst.  Für  die  lunfiihrung  des  Mas. 
J'ferdebalm  steht  dii 
denten  zu.  Im  umgekehrten  Fall 
vom  Maschinenbetrielte  zum  Betri« 
dagegen  der  Regierungspräsident 
zuständige  Behörde.  Ks  ist  dies 
welche  der  bezeichnet« 

Ilie  (ienehmigung 
sieht  darautV  ob  der  darum  Nachsuchende 
liehen  Hechte  an  dem  zur  Hahnanlage  zu  benutzenden 
firund  und  I  toden  besitzt,  oder  zu  erwerben  im  Stande  ist. 
Ls  Lst  deshalb  nicht  Voraussetzung,  dnss  demselben  das 
Knteijmuugsrecht  verliehen  ist.  Anders  verhält  es  sich  da- 
gegen in  denjenigen  1  Tillen,  in  welchen  öffentliche  Wege 
benutzt  werden  sollen:  hier  darf  ilie  (ieuehmigung  erst 
nach  der  Regelung  der  Berechtigung  hierzu  ertheilt  werden. 
Zu  diesem  Zwecke  bedarf  es  des  Nachweises  der  Zustim- 


linenbetriebs  auf  einer 
(ienehmigung  dem  Kegierungs]iräsi- 
d  h.  zum  lebergunge 
e  mit  Pferden,  hie  ibt 
die  zur  <  ienehmigung 
lie  einzig«*  Ausnahme, 
(irundsntz  erleidet, 
rfolgt  im  allgemeinen  ohne  Hui  k- 
Tu'  erl  in  ler- 


seiue 


des  W'egeuiitcrlmltungspflichtigcn  oder,  wenn  diesei 
Zustimmung  versagt  oder  an  ungerechtfertigte  Bedin 


gungen  knüpft,  der  Ergänzung  derselben  durch  den  Pro- 
vinzialrath.  Boten  eine  Provinz  oder  ein  dieser  gleich- 
stehender Provinziulvcrbuntl  betheiligt  ist:  durch  den  Be- 
zirksausschuss.  sofern  eine  Stndtgcmcinde  oder  ein  Kreis 
lietheiligt  ist  oder  mehrere  Kreise  von  dem  Wega  berührt 
werden:  in  den  übrigen  lallen  durch  den  Kreisausschuss. 
Gerechtfertigt  ist  die  Forderung  eines  Lntgelts  für  die  Be- 
nutzung des  Weges  und  der  Vorbehalt  des  Hechts  des 
Erwerbs  der  Hahn  im  fianzen  nach  Ablauf  einer  bestimmten 
Zeit.  Lines  besonderen  Vorbehalts  bedarf  es  nicht,  um 
den  Bauunternehmer  zur  Unterhaltung  des  benutzten  Wege- 
tbeila  zu  verpflichten;  diese  Pflicht  liegt  ihm  von  Gesetzes 
wegen  ob.  Hierfür  und  für  die  Wiederherstellung  des 
Weges  bei  der  Beendigung;  des  l'nteruelunens  hat  der 
Unternehmer  Sicherheit  zu  leisten. 

l»ie  Bedingungen,  unter  welchen  die  Genehmigung  zu 
ertheilen  ist,  werden  im  Wesentlichen  durch  die  öffentlichen 
und  die  Privatinteressen  bestimmt,  die  durch  das  l'nter- 
nehmen berührt  werden.  Hiervon  wird  bei  der  Darstellung 
der  Pflichten  des  Kleinbahnunternehmers  die  Hede  sein. 
Damit  den  vorzugsweise  hierbei  in  Betracht  kommenden 
öffentlichen  Interessen,  welche  für  die  Frage  der  Zulässig- 
keit  lies  Unternehmens  überhaupt  und  jedenfalls  für  die 
Lag'-  und  Gestaltung  der  Buhn  von  Linfluss  sein  können, 
Rechnung  getragen  wird,  ordnet  das  Gesetz  au,  dass  vor 
der  Genehmigung  die  für  den  zu  benutzenden  Weg  zu- 
ständig»' Wcgc]mlizeibehörilc,  uud  wenn  sich  die  Hahn 
einer  Festung  oder  einer  Reichstelegraphcnanlage  nähert, 
die  zuständige  Festung*-  oder  Telegraphenbehörde  gehört 
werden  soll.  Des  (Unverständnisses  der  zuständigen  Kisen- 
bahnbchörile  zur  Gestaltung  der  Kreuzung  des  Gleises  einer 
Lisenbahn  bedarf  es  auch  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen 
eine  Liseubahnbehörde  im  übrigen  nicht  mitwirkt. 

Der  l  instand,  dass  die  Genehmigung  wesentlich  poli- 
zeilicher Natur  ist  und  nur  für  eine  Bahn  nach  Maassgnbe 
eines  Bauplans  und  für  eine  liestimmte  Betriebsart  ertheilt 
wird,  bedingt  die  l'rüfung  des  Bauplans  und  der  sonst  für 
die  Heurtheilung  des  l  nternehmens  in  technischer  Be- 
ziehung erförderlichen  Unterlagen  vor  der  Genehmigung'. 
Das  Oesetz  verlangt  daher  die  Linreichung  dieser  Unter- 
lagen mit  dem  Antrage  auf  Genehmigung.  Worin  die- 
selben zu  ltestehen  haben,  wird  in  der  Austührungsanwei- 
sung  bestimmt,  und  zwar  dahin,  dass  es  für  Bahnen  mit 
Maschinenbetrieb  in  der  Regel  eines  ijigeplan»  und  eine« 
Höhenplans.  der  Zeichnungen  der  Brücken  und  Drch- 
si  heilten,  des  Oberbaues,  der  Weichen   und  des  Normal- 


Deutsche  Holzpflaster- Gesellschaft  System  Herr. 

Conmandit-Gesellschaft  Heinrich  Löaholdl. 

Holzpflaster  -  '  System  Kerr  SÄSSSr 

Erfahrung  hinsichtlich  ilor  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  u  ■: 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  meieren 
Pttasterarten  und  findet   allgemein«  Anerkennung.    E»  sind  in 
bereits  ca.  150  km  Strasseustrecken  damit  gepflastert. 


Holzpflaster     System  Kerr 


'Viel  «3 


gen  in  Paris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Gunl  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 

Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jnhr  nasser  in  geimnnton  Stiidten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schellingstrssse  und  auf  der  Brücke  über  das  Muffet» 
wehr  in  München  verlegt.  • 


Holzpflaster  nach  System  Korr  liegt  in  Lndgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  L_ 
Polseonnicre  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1 : 26,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Xdvorpol  Street  Station  in  _ 

bei  einer  Steigung  von  1:13.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chelaea  Hängebrücke 

seit  8  Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilwei.se  ausserordentlich  (»rossen  und  schworen  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

lrlolzpflaMter  nach  -  i  .  ■  i  ii  Kerr  verlogt  uud  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberfläche,  wird  nicht  glatt  und  ist  gerftaachlotier  als  irgend  eine  andere  Pflaaterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
'— nnung  linden  wird. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Hufe  und  Fabrikraume. 

Verlegtes  Quantum  Ober  2  700  000  qm.  ~W 

Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Conaenionär  für  Deutnchland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  55. 

Tüchtige  Vertreter  werden 
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Querprofils  und  der  Betriebsmittel  nebst  den  Bremsvor- 
richtungen, sowie  der  Umgrenzung  de*  lichten  Raumes, 
für  andere  Bahnen  dugejfpn  nur  eines  Lapeplniw,  der 
Zeichnungen  der  Schienen,  Weichen  und  der  BHtriebs- 
mittel,  sowie  der  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  bedarf. 
Das  Gesetz  erfordert  aber  auch  die  in  finanzieller  Hinsicht 
nothwendi^reu  (!rundlag»m.  Diese  sollen  nach  der  Ans- 
führungsanweisunu  die  Prüfung  ermöglichen,  ob  der  Unter- 
nehmer» die  Mittel  zur  Herstellung  der  Bahn  besitzt  und 
ob  dieselben  zur  plan-  und  unschla|;smüssi^en  Vollendung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  genügen.  Hierzu  bedarf  es 
iedenfalls  der  Vorlage  eines  Kostenanschlags. 

Die  Genehmigung  muss  in  schriftlicher  Form  erfolgen, 
•lie  (ienehmiguugsurkunde  wird  dem  Unternehmer  ausge- 
händigt und  in  dem  Regieruugsamtsblntte  veröffentlicht. 
Kür  alle  Unternehmer,  welche  nicht  Actiengesellschiiften. 
('ommanditgesellM'hut'ten  auf  Actien  mler  (Sesellsehaften 
mit  beschränkter  Haftung  sind,  tritt  die  Genehmigung  mit 
diesen  Acten  in  Wirksamkeit.  Ist  aber  eine  der  bezeich- 
neten Gesellschaften  I  nternehmer.  so  beginnt  die  Wirk- 
samkeit der  Genehmigung  erst,  wenn  der  Nachweis  des 
Kintrags  der  Gesellschaft  in  das  Handelsregister  geführt 
ist.  Mit  diesem  Zeitpunkte  darf  auch  erst  ihre  Veröffent- 
lichung stattfinden. 

Die  rechtswirksame  Genehmigung  berechtigt  den  Unter- 
nehmer einer  mit  Muschinenkratt  zu  betreffenden  Bahn 
noch  nicht  unbedingt,  mit  ihrer  Herstellung  vorangehen. 
Um  Denjenigen,  deren  Interesse  durch  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Bahn  berührt  werden,  Gelegenheit  zur  Wahr- 
nehmung ihrer  Interessen  zu  geben,  schreibt  das  Gesetz 
die  Durchführung  eines  der  l'lunfeststelhing  im  F.nteJg- 
nungsverfahren  nachgebildeten  Verfahrens  mit  öffentlicher 
Auslegung  des  Bauplans,  Verhandlung  über  die  dagegen 
vorgebrachten  Einwendungen  und  Entscheidung  durch  die 
genehmigende  Behörde  vor.  Nur  wenn  eine  l'lanfest- 
stellung  zum  Zwecke  der  Enteignung  erfolgt,  oder  wenn 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  davon  entbindet, 
wozu  er  jedoch  im  Falle  der  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ausserhalb  der  Städte  nicht  befugt  ist,  darf  davon  Abstand 
genommen  werden. 

Auch  zur  Eröffnung  des  Bahnbetriebes  bedarf  es  der 
besonderen  Erluuhniss  der  zur  Frtheilung  der  Genehmigung 
zustündigeu  Behörde.    Zweck  dieses  Erfordernisses  ist  die 


Prüfung,  ob  die  bei  der  Bau-  und  Betriebsgenehmigung 
gestellten  Bedingungen  erfüllt  sind.  Die  Erlaubnis  ist 
aber  nur  dann  zu  versagen,  wenn  wesentliche  Bedingungen 
unerfüllt  sind.  Auch  die  Betriebsmaschinen  unterliegen 
vor  ihrer  Einstellung  in  den  Betrieb  einer  Prüfung. 

Der  Schwerpunkt  des  Rechts  der  Kleinbahnen  bilden 
die  Rechte  und  Pflichten  des  Unternehmers  in  Bezug 
auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn.  Diese  werden  geregelt 
zum  geringen  Theile  durch  das  Gesetz  selbst,  zum  weitaus 
grössten  Theile  aber  durch  die  Bedingungen  und  Vorbe- 
halte der  Genehmigung.  In  dieser  Beziehung  ist  der  ge- 
nehmigenden Behörde  ein  sehr  weiter  Spielraum  gelassen ; 
es  ist  ihr  zwar  die  Prüfung  des  Genehmigungsantrags  nach 
bestimmten  Gesichtspunkten,  aber  nicht  die  Berücksich- 
tigung der  letztern  in  jedem  Falle  durch  Vorbehalte  und 
Auferlegung  von  Verpflichtungen  uufgegelten.  Dadurch 
ist  sie  in  den  Stand  gesetzt,  der  individuellen  Natur  einer 
jeden  Kleinbahn  nach  Gebühr  Rechnung  zu  tragen  und  die 
Belastung  der  einzelnen  Bahnunternehmer  mit  Verpflich- 
tungen so  zu  nonniren,  wie  es  mit  der  1^-bensfiihigkeit 
einer  jeden  Bahn  vereinbnr  ist.  Eine  für  alle  zutreffende 
Darstellung  der  Beeilte,  insbesondere  uher  der  Pflichten 
des  Unternehmers,  erscheint  hiemach  unthunlieh.  Es  kann 
deshalb,  soweit  es  sich  nicht  um  gesetzlich  bestimmte 
Pflichten  handelt,  nur  ein  ungefähres  Bild  derjenigen 
Rechtslage  gegelten  werden,  welche  sich  für  die  verschie- 
denen Guttungen  vou  Kleinbahnen  voraussichtlich  ergeben 
wird. 

Was  zunächst  die  Rechte  der  Kleinbahnunternehmer 
betrifft,  so  gehört  hierzu  vor  Allem  die  Befugniss  zur  Her- 
stellung und  zum  Betriebe  der  Bahn.  Es  "ist  dies  aber 
nur  eine  öffentlich  rechtliche  Befugniss;  sie  schützt  den 
Unternehmer  zwar  gegen  Beanstandungen  und  Einsprüche, 
welchen  vom  Standpunkte  der  öffentlichen  Interessen  die 
Ausführung  und  der  Betrieh  des  Unternehmens  sonst  aus- 
gesetzt sein  würde,  aber  nicht  gegen  Angriffe  uuf  Grund 
von  Privatrechten,  welche  dadurch  etwa  verletzt  werden. 
Diese  vermag  der  Unternehmer  nur  dann  wirksam  zu  be- 
seitigen, wenn  ihm  die  Knteignungsberechtigung  verliehen 
ist.  Eine  Ausnahme  bildet  nur  das  Kigenthumsreeht  des 
Unterhaltlingspflichtigen  des  zu  der  Bahn  benutzten  öffent- 
lichen Weges,  welches  in  Folge  der  Zustimmung  desselben 
zu  der  V*  egehenutzung  oder  ihrer  Frgünzung  durch  die 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf- Asphalt. 


Barmen,  Bremen.  Breslau,  Frankfurt  am 
Ipzlff,  Linden,  Magdeburg ,  Stettin  eto. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  G  ii s seise n  oder  Gnssstahl  ans* 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 


Granulatoren 

zttr  Erzeugung  von 
Maurersand 
«tu  Qesteln  Irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sSmmtliche  sonstige 

ZerUeiiGruii-Ittcklia 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brlnck  &  Hübner,  MascbiuenfabriX  Mannheim. 


Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  30  bis 
100  Cubikineter  pro  Tag 


Feinste  Referenzen.  Prospecte  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und 
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ziisfänilipe  liehönle  ein  llin<lerni.*s  für  den  Mau  oder  He- 
trieb  der  Bahn  nicht  mehr  abtfoben  kann.  Kinerseitw  hier- 
mit und  andererseits  mit  den  ihm  in  dem  (iesetze  und  in 
der  (ienehmieimp  auferlegten  Verpflichtungen  sind  die 
Grenzeu  tfesteekt,  innerhalb  ilereu  es  dem  Unternehmer 
iiberlaaseu  ist,  wie  er  die  Bahn  herstellen  und  wie  er  den 
Betrieb  (Ähren  will. 

allgemeinen  Hechte  newfdirt  das  Gesetz 


ihm 


Berechtigung,  zu  verlangen,  dns* 
luss  seiner  Bahn  au  andere  Klein- 


X  November  1*138  unterstehen,  stattet 

■s  die  Autsicht-sbeliördeu  dieser  Buhnen, 


Voraus- 

setzuuk'  ist  dabei.  da*s  die  Ai 

für  Kisenbahnen  der  ^Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
mit  Rücksicht  auf  die  CVinstruction  und  den  Betrieb  der- 
selben, deu  Anschluss  für  zulässig  erachten.  Diese  Be- 
hörden bestimmen  auch  den  Ort  und  die  Art  des  An- 
schlusses und  regeln  die  damit  im  Zusammenhang  stehenden 
Verhältnisse  beider  Bahnen  zu  einander,  insbesondere  auch 
«lie  von  dem  Unternehmer  der  anschliessenden  Bahn  für 
die  Benutzung  und  etwaige  Aenderung  einzelner  Theilp 
der  Hauptbahn  zu  leistende  Vergütum;.  Di«  Bestiiutuunvr 
über  die  letztere  unterliegt  jedoch  der  Anfechtung  im 
Rechtswege. 

Die  Pflichten  des  Kleinbahnunternehmers  in  Bezug 
auf  Bau  und  Betrieb  siud  in  dem  tiesetze  nur  zu  einem 
sehr  geringen  Theile  in  zwingender  Weise  geordnet  Mit 
dem  Kechte.  den  Anschluss  an  andere  Kleinlmhoen  zu  ver- 
langen, correspondirt  die  l'llicht,  andern  Kleinbahnen  den 
Anschlug  zu  gestatten.  Ks  ist  ihnen  ferner  zur  Pflicht 
gemacht,  den  Fahrplan  und  die  BefTirderungspreise,  sowie 
Acnderungcn  derselben  vor  ihrer  Kinführunir  öffentlich 
bekannt  zu  macheu  und  die  Beförderung« preise  allgemein, 
ohne  Unterschied  der  Person,  zur  Anwendung  zu  bringen. 
Knillich  ist  hier  auch  die  Steuerpflicht  der  Kleinbahnen  zu 
erwähnen,  welche  ihre  Regelung  dahin  gefundeu  hat,  dass 
dieselben  der  Gewerbesteuer  nnch  Maassgabe  des  Gesetzes 
vom  24.  Juli  lx'.'l  unterworfen  sind.  Im  übrigen  sind  die 
Pflichten  des  Unternehmers  in  jedem  einzelnen  Kalle  bei 
der  Genehmigung  besouders  zu  bestimmen.  Dem  Knnes^eu 
der  genehmigenden  Behörde  sind  hierbei  in  dem  Gesetze 
Grenzen  gezogen,  theils  durch  Festlegung  derjenigen  Rück- 
sichten, welche  Auflagen  oder  Vorbehalt«  rechtfertigen, 
theils  durch  Bestimmungen  der  Höchstleistungen,  zu  wel- 
chen der  Unternehmer  verpflichtet  werden  darf. 


In  der  erst  bezeichneten  Weise  sind  die  in  polizei- 
licher Hinsicht  zu  stellenden  Anforderungen  begrenzt.  Um 
die  Kleiubahnunternehmungen  nach  Möglichkeit  zu  fördorn, 
hat  das  Gesetz  die  polizeilichen  Anforderungen  auf  das 
notwendigste  Mauss  beschränkt,  und  die  Ausführungsao- 
weisung  macht  es  deu  genehmiirenden  Behörden  noch  be- 
sonder» zur  Pflicht,  im  einzelnen  Falle  uicht  melir  zu  ver- 
langen, uls  zur  Wahrung  der  ihnen  anvertrauten  öffent- 
lichen Interessen  erforderlich  sei.  und  sich  unnöthiger  und 
lästiger  Kingriffe  in  die  Bewegungsfreiheit  dieses  Verkehrs- 
zweiges zu  enthalten. 

Die  polizeiliehen  Rücksichten,  welche  auf  die  Bedin- 
gungen der  Genehmigung  von  Kintluss  sind,  gehören  theils 
der  Sicherheitspolizei,  theils  der  Verkehrspolizei  an.  In 
ersterer  Beziehung  soll  sich  die  Prüfung  der  irenehlhigenden 
Behörde  erstrecken:  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel,  auf  den  Schutz  liegen 
schädliche  I '.in Wirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes 
und  auf  die  technische  Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der 
im  äusseren  Betriebsdienste  anzustellenden  Bediensteten. 
Die  betriebssichere  tonstruetion  der  Bahn  und  der  Be- 
triebsmittel w  ird  an  der  Hand  der  technischen  Unterlagen 
(Pläne  und  Zeichnungen)  geprüft,  und  es  bedarf.  <la  die 
Genehmigung  nur  auf  Grund  dieser  Pläne  u.  s.  w.  erfolgt, 
hierfür  in  der  Uejjel  nicht  noch  besonderer  Autlagen  oder 
Vorbehalte  bei  der  Genehmigung.  Siud  die  Unterlagen  zu 
dieser  Prüfung  nicht  ausreichend,  so  kann  die  Stelluug  von 
Bedingungen  und  Auflagen,  wie  die  Ausführungsanweisung 
hervorhebt,  bis  zur  Ausführung  des  Baues  oder  Betriebes 
vorbehalten  werden.  Um  die  betriebssichere  Beschaffen- 
heit der  Bahn  und  Zubehör  auch  für  die  Dauer  des  Be- 
triebes zu  sichern,  wird  dem  Unternehmer  ihre  ordnunus- 
mässige  Unterhnlluug  ausdrücklich  aufzuerlegen  sein.  Deu 
Schutz  jjegen  schädliche  Kinwirkuugen  der  Anlage  und  des 
Betriebes  begreift  sowohl  die  Rücksicht  auf  ilie  sichere 
Durchführung  der  Züge,  als  nuch  die  Fürsorge  für  die 
durch  die  Anlage  oder  den  Betrieb  der  Bahu  gefährdeten 
öffentlichen  und  Privatinteressen  ihrer  Umgehung.  Der 
erstercu  kann,  soweit  nicht  etwa  allgemeine  Polizeiverord- 
nungen  bestehen,  nur  durch  entsprechende  Bestimmungen 
der  I  ienehmigung  üImt  die  Kinrichtung  des  Betriebes  Rech- 
nung getragen  werden.  Auch  für  die  gefährdeten  öffent- 
lichen und  Privatinteressen  kann  die  Genehmigung  die 
erforderliche  FOTOOIKG  treffen.  Soweit  dies  hier  nicht  ge- 
schehen ist.   bietet  das  der  Genehmigung  in  der  Regel 


KOPP  &  C'E- 

BERiLDf  (Martini ken feldc)  Knlacrlii  AugiiNta-Allee  2S25).  5 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

iSicilianischer  Asphalt.) 
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folgende  Verfahren  zur  Feststellung  des  llnuplans  das 
Mittel,  da*  in  dieser  Beziehung  Erforderliche  noch  anzu- 
ordnen. Dagegen  kann  die  Rücksicht  auf  die  technische 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  der  in  dem  äusseren  Be- 
triebsdienste Anzustellenden  nur  durch  ausdrückliche  Be- 
dingungen der  Genehmigung  gewährt  werden.  Bein  freien 
Ermessen  der  genehmigenden  Behörde  ist  es  überlassen, 
was  sie  zu  diesem  Zwecke  erfordern  will.  Sie  ist  nicht 
etwa  gehalten,  die  Prüfung  der  Anzustellenden  vorzu- 
schreiben oder  gar  selltst  vorzunehmen.  Bei  geringer 
Gefahr  wird  sie  sich  darnuf  l>cschranken  können,  die  Ent- 
fernung solcher  Bediensteten  vorzubehalten,  welche  sich 
nls  technisch  nicht  befähigt  oder  nicht  zuverlässig  erweisen 
sollten.  Die  Ausführungsanweisung  nimmt  an.  dnss  diese 
Beschränkung  bei  Pferdebahnen  allgemein  angängig  er- 
scheine. 

Ausser  den  sicherheitspolizeilieheu  Rücksichten  soll 
auch  die  Wahrung  der  Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs 
bei  Feststellung  der  (ienehmigungsbedingungen  in  Betracht 
gezogen  werden.  In  Betreff  derjenigen  Blinkte,  welche 
hierfür  vorzugsweise  von  Bedeutung  sind,  werden  in  dem 
(■esetze  und  in  rler  Ausfiihrungsnnweisung  der  genehmi- 
genden Behörde  des  Näheren  die  Wege  vorgezeichuet.  Ks 
kann  hiernach  dem  l'nternehnier  die  Pflicht  zur  Ausführung 
der  Bahn,  zur  Eröffnen;  des  Betriebes  binnen  einer  fest- 
zusetzenden Frist  und  die  Aufrechterlialtnng  des  ordnungs- 
mässigen  Betriebes  während  der  Dimer  der  Genehmigung 
auferlegt  und  durch  Bestimmung  von  (ieldstmfen  für  den 
Fall  der  Zuwiderhandlung  gesichert,  auch  CnutionslH1- 
stellung  hierfür  gefordert  werden.  Nach  der  Austührungs- 
anweisung  <lurf  «lies  nur  dann  unterbleiben,  wenn  die  Bahn 
für  das  öffentliche  Ycrkchrsinteresse  ohne  Werth  sein 
sollte. 

Es  kann  ferner  bei  der  Genehmigung  von  Bahnen,  ailt 
welchen  die  Beförderung  von  Gütern  stattfinden  soll,  vor- 
lvehnlten  werden,  den  l'ntornehmer  jederzeit  zur  tiestuttung 
der  Einführung  von  Anschlussgleisen  für  den  l'rivatvcrkehr 
nnzulialten.  und  nach  der  Ausfiihrutigsanwei«.ung  >oll  von 
diesem  \  orl>elialte  nur  in  Ausnahmefällen  abgesehen  w  eiden, 
nauientlich  in  solchen  Fällen,  in  welchen  die  Mahn  nicht 
mit  dem]  Etiteignungsrechte  oder  mit  dem  Hechte  zur  Be- 
nutzung öffentlicher  Weg»-  ausstattet  ist  und  vorzugs- 


weise nur  den  Privatzwecken  ihres  l'nternehmers  dient. 
W  as  »Ii»;  genehmigende  Behörde  in  Betreff'  des  Fahrplanes 
bestimmen  will,  ist  ausser  der  Festsetzung  der  höchsten 
zulässigen  Geschwindigkeit,  welche  die  für  Nebeneisen- 
buhnen statthatte  Maximulgrenze  nicht  überschreiten  darf, 
dem  Ermessen  der  genehmigenden  Behörde  überlassen. 
Krachtet  sie  bei  der  Genehmigung  weitere  Festsetzungen 
nicht  für  angezeigt,  so  muss  sie  sich  in  zu  bestimmenden 
Zeiträumen  die  wiederholte  Prüfung  und  weitere  Anord- 
nungen vorbehalten.  Die  Festsetzung  der  Betörderungs- 
preise  steht  dem  Fnternehmer  während  eines  bei  der  Ge- 
nehmigung auf  mindestens  fünf  Jahn1!  zu  liemessenden 
Zeitraumes  von  der  Betriebseröflnung  ab  frei.  Nach  Ab- 
lauf desselben  ist  nur  die  Festsetzung  des  Hochs 
der  Beförderungspreise  statthaft,  bei  welcher  die  Kii 
auf  die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens  und  auf  eine 
angemessene  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagecapiuils 
mit  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

Die  Rücksichtnahme  auf  die  Interessen  der  Ijiudes- 
vertheidigung  und  der  Keichspostverwaltung.  welche  von 
den  Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  .1.  November 
lfvls,  in  weitem  Imfange  gefordert  wird,  macht  das  «iesetz 
in  wesentlich  In-schränktem  Mnussc  auch  den  Kleinbahnen 
zur  Pflicht.  Welche  Ansprüche  an  die  letzteren  im  Inter- 
esse der  Landesverteidigung  erhohen  werden  können,  hat 
das  Gesetz  den  Ausführungsbestimmungen  vorbehalten.  Da- 
gegen sind  diejenigen  Leistungen  genau  bestimmt,  welche  zu 
Gunsten  der  Postverwaltuug  denselben  auferlegt  werden 
können.  Danach  ist  zulässig  die  Verpflichtung  aller  Bahnen 
zur  Beförderung  von  Postunterbeumten  mit  Bricfsäekeu. 
von  anderen,  nur  so  weit  der  Platz  reicht,  gegen  Zahlung 
der  Abonnementsgebühr,  und  in  Krmnngelung  solcher,  der 
Hälfte  des  tarifmässigen  Personengeldes.  Die  nicht  aus- 
schliesslich der  Personenbeförderung  dienenden  Bahnen 
können  ferner  verpflichtet  werden.  Postsendungen  jeder 
Art  durch  Vermittlung  des  Zugpersonals  gegen  bestimmte 
Vergütungen  zu  befördern,  auch  in  Zögen,  in  welchen  in 
der  Kegel  meh;  als  ein  Wagen  befördert  wird,  eine  Ab- 
theilnng  eine«  Wngens  für  l'ostzweck»"  gegen  Zahlung  der 
auch  von  Eisenbahnen  hierfür  zu  zahlenden  (ö'bühr  und 
gegen  Entrichtung  des  halben  Stüekguttarifsatzes  der  be- 
treffenden Bahn  einzuräumen.    Endlich  kann  die  Postver- 
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Reichs-Patent. 


Strassen-  usd  aar:enwaizen 

Jeder  Grösse  und  Comtmotlon  fertigen 

M  Wulff  &  Co.,  Maschinenfabrik  u.  Eisengieseerei,  Heilbronn 
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Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Merlin  r>f\V.,  I  lorofheenatraNae  M£2. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Arilii--  ii  mit  l'mtipfbetrieb  neuester  Constrnction. 
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Erzeugung  und  Hfltlinn.de  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumbna. 
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Ausführung  von  Kahrstrassrn  mc.  in 
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leb  i*t  «lies  der  Kegierunpi- 
luit  der  \on  ileni  Minister  der 


Wültun£  das  Reiht  beanspruchen,  mil  ihre  Kosten  Uli  dpu 
Hnhiivvnjfin  einen  Briefkasten  unzuliriii<jren  und  dessen 
Auswechselung  oiler  l.eeruns;  :in  bestimmten  llültestellen 
vumehmen  zu  lassen.  Welche  dieser  Verpflichtungen  dem 
l  nternelmu  r  uhlie-jeu  sollen,  ist  l>ei  einer  jeden  (•enelmii- 
iiunt!  besonders  zu  Iwstimmen. 

Die  Sicherung  der  I. nulluni;  der  dem  Unternehmer 
nach  dem  (lesetze  und  der  (ienebmiifuny  obliegenden 
Pflichten  ist  der  Zweck  der  Aufsieht  über  die  Kleiu- 
bahnen.  Zuständis;  zur  Benufsiehti^un^  ist  diejenige  Be- 
hörde, welche  für  die  ( ieneluuiguiiL'  des  l  iitcniehmcns  in 
seinem  jeweiligen  Bestände  und  in  seiner  jeweiligen  Be- 
schaffenheit zuständig  sein  würde.  (Vergl.  S.  540/41);  für 
Bahnen  mit 
Präsident  im 

öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten  Kisenbahnbehörde.  Zur 
eisenhahntechnischen    Binufsiihtigung  dieser   Bahnen  ist 

aber  diese  oiler  die  etwa  v  lern  Minister  der  öffentlichen 

Arbeiten  anderweit  dazu  bestellte  lüsenbnlinbehönle  allein 
berufen.  Nach  der  Au.-fühningsanweisung  lieschriinkt  «ich 
diese  Aufsicht  auf  die  l  eberwachung  des  Betriehes  im 
engeren  Sinne,  welche  die  betrieblichere  Unterhalt  uuj;  der 
Bahnanlagi-  und  der  Betriebsmittel,  sowie  die  sichere  und 
ordnungsmässige  I  »urclilVihrung  der  Züge  hegreift.  Der 
eiseiibahntechnischen  Aufsichtsbehörde  liegt  auch  sowohl 
die  erstmalige,  wie  die  periodische  Prüfung  der  Betriebs- 
maschinen  wahrend  cles  Betriebt«  ob.  Ind  endlich  soll 
mich  Vorschrift  der  Ausführuntrsiiliweisiiug  ihre  /.usliiu- 
mung  zum  Erlasse  von  Polizeiveronlnungen  iiber  ileu  Be- 
trieb auf  den  zum  Betriebe  mit  Maschinenknift  eingerich- 
teten Kleinbahnen  seitens  der  zuständigen  Behörden  ein- 
geholt werden. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 
Deutschland. 

Die  Allg.  Kleetricitiits  -  (Ji  sellschnft.  Berlin, 
theilt  mit.  dass  sie  den  Auftrag  zur  Ausführung  des  elec- 
trischen  Theils  der  Strassenbahn  in  der  Stadt  Kssen  erhalten 


hat.  l>as  1'uteruchwen  ist  einem  bekannten  grossen  Unter- 
nehmer von  Stadt-  und  Kleinliahnen  coucessionirt  und  mit. 
def  Ausführung  ist  bereits  begonnen.  Die  Länge  der  Balm 
beträgt  etwa  1!<  km.  Zur  Auwendung  gelaugt  das  ober- 
irdische Leitungssystem.  Der  Betrieb  wird  zunächst  mit 
etwa  2(1  Motorwagen  begonnen  werden,  welche  im  Stande 
sind,  noch  einen  bis  zwei  Anhäugcwngcu  auch  nuf  erheb- 
lichen Steigungen  mitzunehmen. 

Barmen.  Zum  Bau  der  electrisehen  Bergbahn  nach 
den  hochgelegenen  Promenaden  sind  die  Arbeiten  auf  der 
Bahnstrecke,  welche  dem  Unternehmer  Herrn  Almeuruiler 
übertragen  wurden,  begonnen  worden,  nachdem  die  Ab- 
holzung  im  oberen  Theile  der  städtischen   Anlagen  bis 


Töllcthurm  beendet  ist.  Bei  dein 
noch  ein  Hindernis«;  zu  überwinden,  da  einer  von  den 
Kigenthütuern  des  Terrains,  welches  für  die  Anlage  erworben 
werden  muss,  sich  hiergegen  sträubt  und  einen  unge- 
wöhnlich hohen  Preis  lonlert. 

Düsseldorf.  Wie  verlautet,  soll  die  geplante  elec- 
trische  Bahn  von  Düsseldorf  nac  h  (irafenberg  am 
FlIMe  des  Aaper  Weide«  bis  zum  Bahnhof  Rath  weiter 
geführt  werden,  um  Jeu  Düsseldorfer  Ausflüglern  eine 
billige  und  bequeme  Fahrgelegenheit  nach  den  dortigen 
Aiistlugspunktcn  zu  verschaffen.  Die  Vorlage  wird  schon 
in  der  nächsten  Zeit  bei  der  Stadtverordneten-Versammlung 
zur  Sprache  kommen. 

(ielse nkircheu.  Die  Städte  Steele  und  (ielsen- 
ki  i  c  In' n  lieahsichligen,  sich  mittels  einer  elektrischen  Bahn 
zu  Verbinden.  Die  Kosten  sind  auf  <>21 00U  Mk.  ver- 
anschlagt. Die  beiden  <  ollegien  der  Stadtverordneten 
sind  im  Princip  für  die  Ausführung  des  Projectes.  Zur 
näheren  Prüfung  der  Angelegenheit  ist  eine  Corumissiou 
eingesetzt  worden. 

England. 

Klectrisch  betriebene  Omnibusse  in  London. 
Die  seit  langem  angestellten  Versuche,  durch  Llectricitil 
betriebene  Omnibusse  einzuführen,  sollen  in  letzter 
Zeit  so  erfolgreich  gewesen  sein,  dass  dieselben  demnächst 
in  grösserer  Anzahl  in  London  in  Betrieb  gestellt  werden, 
und  zwar   wahrscheinlich  auf  der  etwa   7  engl.  Meilen 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnog  nnd  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlcttenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

reue  Asphalt  müh le. 


Guliluuu  Mi-duille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sici lianischem  Stampf- Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Culn,  Breslau,  Königsborg  i.  P.  n.  ».  w.  bis  jetzt  aufgeführt: 


Hvgiene-AnsMellang 
Berlin  IMS:!. 


»f.  300  000  qm. 

AspfiaU-,  Dachpappen-,  Holzceraeot-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrik. 

OruMMee  Luxer  von        u-i  ineier  und  ftehiefcrplalH'ii. 


Hvgione-Aufftellung 
Berlin  lHjvi. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  und  E>ndecku«gsArbelte«i.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten.  Ställe  I.  s.  w.,  Stabfussboden. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  Ubernehmen  wir  langjährige  Clara»! io 
nnd  stehen  uns  beste  Zeugnis*«  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  otc.  zur  Verfügung. 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  HaMbetzer . Cöln-D  eutz. 

Etablirt  1858.  Tj&SSt 

Fabrik  comprimirterAsphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahxbahnen,  Trottoir»,  Eisenbahn-Perrons,  Kellereien,  Pferdestalien,  Lagerräumen  etc. 

In  Frankfurt  a./M.,  Wiesbaden,  Mainz,  Elberfnld  etc.  aufgeführt  ca.  70  000  qm. 

kulMm  nmMtt  Aspbaiiarbßiteii,  AspHall-lsolirplatten.  Aspbalt-Plaiien  mit  LtiD^DaCiniaie,  Paiptstäbe 
in  Aspik  idett  Ueternatinie  tos  Cef  em-Moa-Arbeiiti,  Holzpflaster. 

Best«  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 


Ool 


ac  Medaille  Cöln  1BS9. 


GoMc&e  MwüüUeCcln 
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langen  Strecke  von  Hamniersmith  nach  Liverpool  Straft. 
Man  berechnet,  dass  die  gesummten  Betriebskosten  eines 
Omnibusses,  der  von  Pferden  gezogen,  sich  auf  5  Pente 
die  Meile  belaufen,  die  von  Klectricitnt  getriebenen  Wagen 
aber  nur  o  Pcnce  die  Meile  beanspruchen  wurden,  was  im 
Lauft  des  Jahres  eine  Ersparnis*  von  Lstr.  300  zu  Gunsten 
der  letzteren  abgeben  dürfte. 

Norwegen. 

Christianin.  Kine  Gesellschaft  zur  Anlage  einer 
elektrischen  Bahn  hier  iu  der  Stadt  ist  in  der  Kdduuir, 
nachdem  die  Communal Verwaltung  und  <lie  Regierung  ihre 
Genehmigung  ertheilt  haben.  Die  Hahn  wird  vorläufig 
6  km  lang,  die  Anlagekoslen  sind  zn  «miOOO  Kronen  1h>- 


Entscheidungen. 

Der  kurzen  Verjährung  unterliegt  nicht  die 
Forderung  eines  Kisenbahnbaiiiiternehmers.  Aus 
den  Entseheidungsgründen :  Dr.  Str.  war  als  l'nternehmer 
in  einen,  mit  der  Hnnnov  er-Altenliekcner  Eisenhuhngcsoll- 
schaft  geschlossenen  Vertrag  eingetreten.  Gegenstand  des 
Vertrages  ist  nicht  die  Lieferung  von  Erdarbeiten  oder 
der  Grunderwerb  oder  ilie  Herstellung  der  l'nter-,  OImt-. 
Hochbauten,  die  Lieferung  der  Betriebsmittel,  sondern  die 
betriebsmässige  Herstellung  der  Eisenbahn  einschliesslich 
des  Grnnderwerbes.  Das  ist  we.ler  der  Vertrag  eines  Ge- 
werbetreibenden, Handwerkers,  Fabrikunteme  Inner*  Über 
AVaaren  und  Arbeiten  (opus),  welcher  au  sich  im  Sinne 
des  preußischen  Gesetzes*  vom  31.  März  Is  is  und  des 
Hannoverschen  Gesetzes  vom  ii.  September  1S.VO  über 
die  Einfährtinir  kürzerer  Verjährungsfristen  unter  die 
Cntegorie  der  Vertrag»'  der  Handwerker  und  (öwerbc- 
treibenden  fällt,  noch  weniger  ein  Vertrag  il I «•  r  Aus- 
führung eines  gewerbsmässigen  Auftrages.  Kskann  dahin- 
gestellt bleiben,  ob  es  tür  die  Begründung  der  Ausnahme- 
stellung solcher  Verträge  genügt,  sie  als  Bttuontrcprise- 
verträee  im  Gegensatz  zu  den  einfachen  Werkverdinguugs- 
»ertrügen  zu  bezeichnen.  Kutscheidcnd  ist,  das  bei  Vcr- 
trägen  dieser  Art,  wenn  sie  auch  auf  Herstellung  eines 


Werkes  gehen,  der  l'ntcrnehiuer  als  solcher  erseheiut, 
nicht  als  Handwerker,  Fabrikunternehnier,  Gewerbe- 
treibender. Der  l'nternehmer  leistet  in  solchen  Fällen 
nicht  Arbeiten  seines  Gewerbes,  oder  liefert  Waaren  oder 
Werke  seines  Gewerbes  und  Hatidwcrks,  sondern  verbindet 
durch  seine  sclbstständige,  unter  eine  gewerbliche  hand- 
werksmässijre  I-eistung  nicht  zu  subsumirende  Thätigkcit 
die  Leistungen,  Ueferungen,  Arl>eitcn  einer  ganzeu  Keihe 
von  Ge\verl>etreibeuden,  Handwerkern.  Künstlern  zur  Er- 
zielung iles  vertragsmässig  zu  leistenden  Fxgebnisses. 
Dieser  besondere  Inhalt  seiner  l^eistungen  rechtfertigt  es, 
diese  Art  von  Vertrügen  aus  der  Cutegorie  der  Verträge 
über  Lieferung  von  Arbeiten  und  Waaren,  Ausführung 
von  Verträgen  auszusondern.  Sie  lallen  unter  solche 
weder  nach  der  Anschauung  des  l/ebens  und  des 
Verkehrs,  noch  im  Sinne  der  beiden  GesetSB;  die  Ver- 
jährungseinrede gegen  die  Klage  auf  Zahlung  für  einen 
Theil  der  Leistungen  (gewisse  F.rda rbeitenl  ist  mit  Recht 
verworfen.  (Entscheidung  des  I.  ("ivilsenats  de*  Reichs- 
gerichts vom  15.  iX  Juni  1  Hi» |:  Holze.  Praxis  des  Reichs- 
gerichts Md.  XII.  S.  !»•>  ff.) 

Haftpflicht.  Kläger  ist  während  der  Fahrt  von  der 
Plattform  des  Ki*onbnhnwi 
er  sich  auf  diese  Plattform  i 
Kläger  bekanntes  bahnpolizeiliches 
aber  dem  Kulst diädigungsanspruehc  de*  Klägers  nicht  ent- 
gegen, denn  der  Personenwagen  war  bereits  überfüllt,  so- 
dass <i  bis  7  Personen  auf  der  Plattform  stehen  mussten, 
wenn  sie  überhau|it  befördert  werden  sollteu,  und  trotz 
de*  Protestes  des  Klägers  hat  ihn  das  Zugpersonal  ange- 
wiesen, aut  der  Plattform  Platz  zu  nehmen.  (F.rk.  des 
III.  (  ivilsenats  des  Reichsgerichts  vom  X).  Juni  1«»1; 
Bolze.  Praxis  des  Reichsgerichts  Hd.  XII.  S.  127  ff.) 

Wegepolizei.  Haftung  des  G rund stückseigen- 
thQiners.  Aus  den  En  t  sc h ei dungsgründ en  eines  Er- 
kenntnisses iles  Preuss.  Ober  -  Verwaltuug.-gerichts  vom 
1H.  Mai  1899:  .Der  Grtmdeigenthümer  ist  der  Polizeibe- 
hörde gegenüber  dafür  in  erster  Reihe  verantwortlich,  dass 
sein  Grundstück  in  einem  Zustande  sich  befindet  und  er- 
halten wird,  welcher  keine  unter  jtolizeilieliem  Schutze 


er  ist  wanrenil  Her  raun  von  uer 
nwagens  heruntergestürzt.  Dass 
n  stellte,  verstiess  gegen  ein  dem 
lizeiliehes  Verbot.    Dasselbe  steht 


PH0I1IX 


Artien-<ie*ell*chalt  für  liertßmu  «»'/  llullenlirtrieh 

Laar  bei  Ruhrort 

fe,iiijt  „U  Sptciaftiüt  Rillenaehienen  für  StraaneHbaltnen 

ah  45  vertcktedetun  J'nxilen,  in  Höhen  von  6is—'20.t  mm 
und  20 — .56'  kg  fiio  m  tulvcr. 


Da*  Spital  Phwni.r  ist  tintheilüj,  daher  schnell  und  hilli/f  zu  verletzen. 

Da»  System  Phoenix  erfordert  kein?  Reparatur. 

Da*  Sijtiem  Phoenu.  eiijnel  sich  i'iir  ifde  Art  von  lirtneh. 

Da*  System  Phoenix  hat  die  ftrötste  Vtrbrtäustjf  ron  allen  St/*temen. 


er 


Soeben  erschien 

für 


pro  1H»3. 

2  The.lf,  Preis  Mk.  3.  - 
Der  Kakadel  enthalt  ein  nach  tlllt 
liehen  Materialien  bearbeitetes 

Adressbuch   

sammtticher  Eisenbahn-Behörden, 

sowie  des 

IN  ix. iijiIs  «!«-■-  BrlrlebM- 
ämfrr.  WrrkMliillrt.  et«. 

allar  Dautaoban  Staat«-  and  Privat- 
bahnen und  eignet  sich  daher  ganz 
besonder»  für  Kinnen,  weh  he  den  Eisen- 
liahnverwoltunBeu  ('Werten  zu  nmehuu 
gedenken. 

liegen  Einsendung  de»  Betrages  Iran 
BERLIN  W.,  Lüttnwslr.  !>7. 

Jullua  Eng-elmann, 

Vorlanabnohhandlnng. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta- Allee  22. 


Mühle  für  sicilia- 
n  ist "heu 

Stampfasphalt. 

Seit  1880  auf  Berliner 
Strassen  50000  Jm  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplattenfabrik. 
Tfachdeckungen 

in  Pappe.  Holzcement, 
Schiefer. 


Stampfbeton 

f.Hufe.Faliriken, Promenaden. 


ii  n  t  o  r  Garantie. 


I  rrS 


Feuersichere  Decken 


CementtapststeiDfabrit. 

Bürjersteigplattan 

in  U a r l i n e r  St rassen  durch 
gewissenhaft«  Ausführung 
hervorragend  bewllhrt. 

B*rd»rh«'rllrii,  1'IUi.lrrttrtii«. 
Itoall>alii>n>rokrr.  I.i.(nll..-Hi.lt>\ 
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stellende  Interessen  gefährdet.  Von  diesem  Grundsätze 
findet  jedoch  eine  Ausnahme  statt  in  Bezug  auf  Wege- 
grundstücke.  her  Figenthömer  des  W  egekürpers  genügt 
seiner  Verpflichtung  dadurch,  das*  er  den  Grund  und 
Hoden  zur  Benutzung  hIs  öffentlichen  Weg  hergieht  und 
dauernd  zur  Vertilgung  hält  Alle  Muassnnhmcii  dngegen, 
welche  sieh  auf  die  Instandhaltung  des  Weges  und  auf  die 
Abwendung  von  Gefahren  beziehen,  welche  aus  --»einem 
Zustande  hervorgehen,  können  \on  der  Polizeiliellörde  nur 
gegen  den  Wcgebaiiptlichtigen.  nicht  gegen  den  Figcn- 
tliümer  gerichtet  werden,  und  gehören  derogemSss  zur  Zu- 
ständigkeit der  Wegepolizeibehörde,  nicht  der  Sicherheits- 
polizeibehörde.-1  O. 

I  nterhaltung  der  Iheilwuise  chnusscemussig 
ausgebauten  Landstrassen.  Uerhtliehe  Bedeutung 
ilerselheu.    Aus  den   1'ntsehei d ungsgründen  eines 

I.  'rtheils  des  JV.  Senats  des  l'reuss.  Olterverwaltungs- 
gericht.s  v<im  .'>.  .(tili  1HÜ2:  -In  dem  Falle.  »«  eine  Chaussee 
neben  der  Landstrasse  hergestellt,  zu  ihrer  Anlage  der 
Wegekörper  iler  letzteren  nur  etwa  in  seiner  halben 
IJingc  verwendet  worden  ist  und  landstrasse  und  ('huussee 
auf  einer  Strecke  von  inehrereii  Meilen  zum  Tlieil  erheb- 
lich entfernt  \on  cinunder  liegen,  hat  der  Aushau  der 
Chaussee  nicht  ohne  W  eitere.»  die  Wirkung,  der  Landstrasse 
ihre  Eigenschaft  als  solche  7.11  nehmen,  es  inuss  vielmehr 
noch  iler  C instand  hinzutreten,  dass  die  Strasse  auch  that- 
säc.hlich  aufgehört  hnt.  uls  Landstrasse  zu  dienen.  Knt- 
siireeheud  den  Anforderungen,  welche  nn  einen  W  cg,  um 
als  l-andslrasse  gelten  zu  können,  gesetzlich  zu  stellen 
sind,  wird  somit  eine  einmal  bestehende  ljindstras.se  ihre 
Eigenschaft  als  solche  nur  dann  ciiibüssen.  wenn  die  neben 
ihr  angelegte  Chaussee  denjenigen  allgemeinen,  über  das 
locale  Interesse  hinaufgehenden  lliiuptverkehr,  welchen« 
die  Lnridstrns.se  gewidmet  war.  mitgenommen  hnt,  gleich- 
viel, oh  diese  Aufnahme  bei  Anlage  iler  Chaussee  aus- 
drückliche Bestimmung  gewesen  ist.  oder  sieh  nur  still- 
schweigend thatsächlicl^  ollzogen  hat.  Gewiss  bildet  eine 
Landstrasse  ein  einheitliches  liunzes;  diese  Einheitlichkeit 
wird  aber  nicht  dadurch  allein  schon  aufgeholH>n,  dass  ein 
Stuck  derselben  in  eine  ClmusHc  verwandelt  wird,  mögen 
auch  hierdurch  die  HechtsverhältnisM-  bezüglich  der  l'nter- 
haltung  die«-*  Stücks  eine  Aendcrung  erleiden  oder  nicht. 
Hinsichtlich  des  rechtlichen  Begriffs  einer  Landstrasse  hat 
das  (Mut  Verwult  .-Gericht  wiederholt  unerkannt,  dass  §  ). 

II.  l.i  A.  L.  K  s.  den  Gedanken  des  Gesetzgehers  keines. 
Wegs  vollständig  wiedergiebt.  und  im  Anschlüsse  hieran 
in  dem  Crtheile  vom  i7.  November  IS'.U  ausgeführt.  Die 
im  §  1.  II.  l.>  gegebene  Begriffsbestimmung  der  Land- 
oder lleerstrassen.  so  Wenig  sie  ihrem  Wortlaute  nach  den 
tiedanken  des  Gesetzgebers  vollständig  wiedergiebt,  lü*st 
erkennen,  dass  ein  Weg  dann  als  i^indstrasse  gelten  soll, 
wenn  er  im  Gegensätze  zu  den  in  den  älteren  Wcgc- 
ordnuugeii  als  (Gemeinde-.  Jiorf-,  \  icinal-,  Nachbarn-  oder 
t 'omni uiiu-utions wege  bezeichneten  ininderwert Iiigen  Wegen 


—  für  den  JicJi  uut  weitere  Gebiete  erstreckenden,  den 
Durchgangs  ,-rrkehr,  insbesondere  für  die  den  Mittelpunkten 
des  Handels  und  Gewerbes  dienenden  Trausporte,  dwi 
Frachtverkehr,  bestimmt  ist.  F.in  derartiger  Verkehr  geht 
aber  nicht  nur  von  den  im  §  1  11.  a.  t).  ^zeichneten  End- 
punkten der  Landstrasse  uns;  er  kann  sich  sehr  Wohl  auch 
von  den  die  Landstrnssen  Hingebenden  ländlichen 
Districten  auf  iliesellien  erstrecken,  sich  auf  ihnen  fort- 
setzen und  über  die  nächsten  Umgebungen  hinaus  zu  den 
Städten  und  diirüts-r  hinaus  ausdehnen.  Es  wäre  deshalb 
verfehlt,  die  Bedeutung  eines  Weges  als  Landstrasse  und 
das  Bedürfniss  in  seinem  Fortbestande  uls  solchen  aus- 
schliesslich nach  dein  Verkehr  der  durch  ihn  verbundenen 
Städte.  Post-  oder  Zollämter  bemessen  zu  wollen.  Wenn 
§  I  u.  u.  ü.  als  Ausgangspunkte  der  Lundstrasse  die  Städte 
bezeichnet,  so  geschieht  dii 
Verfassung  w  illen,  die  sie 
stellt,  sondern  nur  wegen 
tung  für  Handel  und  Ve 
auch  ländlichen  Ortschaft« 
industriellen  Verhältnisse 
wortung  der  Frage,  ob  de 
Strasse  wirklich  auf  eine  ändert 
jene  durch  diese  für  den  Liin 
worden  sei,  sind  somit  die  Verkehrsverhältnisse  der  ge- 
sanimteii  l'mgebnug  in  Betracht  zu  ziehen,  und  gerade  die 
letzteren  können  einen  dringenden  Anlass  dazu  bieten,  eine 
bestehende  Landstrasse  zu  erhalten,  wenn  mich  neben  ihr 
eine  Chaussee  angelegt  worden  ist.-  O. 


cht  um  ihrer  coiumuualen 
in  Gegensatz  zum  platten  Lande 
ihrer  rein  thatsiichlichen  Bedeu- 
kehr,  einer  Bedeutuug,  welche 
hrcii  cniumerciellcn  und 
inen  kann.  Bei  Beunt- 
•  einer  bisherigen  Ijiml- 
Strosse  übergegangen. 
Strassenverkehr  ersetzt 
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Litteraturbericht. 

Verwaltungs-Bericht  der  Königl.  W  ürttomlMrgischeu 
Ministeriahibtheilung  für  den  Strassen-  und  Wasserbau. 
Herausgegeben  von  dem  Königl.  Ministerium  des  Innern, 
Abtheilung  für  den  Strassen-  und  Wasserbau. 

I.  Tlieil:  Strussenbuu,  die  Uechnungsjahre  vom 
I.  Februar  lss?  bis  I.  l-'ebrunr  ls!i|  betrefleud. 

II.  Theil:  Wasserbau,  die  Kcchnungsjahrc  vom 
I.  rehiuar  lssT  bis  I.  Februar  l*sv  betreffend. 

Kille  verdienstvolle  Arbeit  liegt  in  ilen  >  orgenannten 
Werken  vor,  die  eine  erschöpfende  l 'ebersieht  über  «litt 
t  refflichen  Leistungen  der  Kgl.Wiirlteinbeigischen  Aeiuter  für 
den  Strassen-  und  W  asserbau  ermöglichen.  Bislang  wurden 
diese  Berichte  im  Staatsanzeiger  snecessive  veröffentlicht, 
wodurch  iiuturgcuiäss  sehr  viel  weilhvolles  Material  der 
Benutzung  entzogen  wurde;  aus  diesem  Grunde  begrüssen 
wir  den  Fidschi  n>s,  \mi  jetzt  an  regelmässig  die  Ver- 
wallungsberichte  in  Buchform  zu  publiciren.  als  eine  sehr 
gute  Idee,  für  deren  KealHrimg  die  Negicrung  wärmste 
Anerkennung  \erdient.  Ilcillentlicli  werden  andere  Staaten 
diesem  Beispiele  bald  folgen. 
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The  Neuchatel- Asphalte  Company  (limited.) 

52, 


ScLuu-Maike. 


Inhaber  der  Asphalt- Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


VU.OE  Tuamsi 


bitten  wir,  an 


Bestellungen  »af  Val  de  Traveri- Asphall, 

obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf- Aapaalt-Fahr  Strassen  (wovon  Berlin  boreita  oa~  360  000  qm,  resp.  96  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besondere  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Quas-Aapbeit-Aibeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastlx-Brode  wird  nachgeahmt  und 
unsere  Schulzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 


Jobo  W-  liOatb. 


■ 
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Wir  behalten  uns  vor,  demnächst  einij^e  Berichte  aus 
dem  seliüu  au>-^Oi(aü<'tim  und  durch  zahlreiche  karto- 
graphische Beiluoeu  aus(*ezeiflinetru  Werke  zu  reproducirpn. 


Vermischtes. 

Wasserleltungaentlüiter.  Bekanntlich  wird  aus"  dem  in 
Röhren  sich  bewegenden  Trinkwasser  fortwährend  in  dem- 
selben gelöste  Luft  abgeschieden,  die  sich  in  hoher  gelegenen 
Theilen  des  Höh  renn ystemB,  insbesondere  in  den  Bohrsträngen 
von  Hausleitungcii.  ansammelt  und  von  Zeit  zu  Zeit  mittels 
besonderer  Entlüftungsventile  am  höchsten  Punkte  der  Leitung 
entfernt  wevden  miiss,  da  diese  Luftaiisjiuiiulungen  zu  verschie- 
denen .Störungen  in  der  Wasserleitung  Anlöte  geben.  Auch 
ist  vou  dem  Eutlüftungsventil  mit  Vonheil  (««brauch  zu  macht  n, 
wenn  die  Wasserleitung  im  strengen  Winter  entleert  werden 
soll,  um  sie  vor  den)  Einfrieren  zu  bewahren.  Die  Bedienung 
des  Entlüftungshahus  ist  jedoch  seines  stets  »belegenen  Platze* 
wegen  eine  umständliche  auch  wird  dieselbe  nicht  loieht  ohne 
Verspritzen  von  Wasser  zu  bc-weikstelligen  sein.  Kiu  selhst- 
t  billig  -sich  öffnender  und  si-hliessonder  A\  asserleitungsentlüftcr 
wird  nach  llillcubrand's  Constrtiction  von  der  Finna  F.  Lux 
in  Ludwigshafeti  iL  Kb.  hergestellt  und  dürfte  derselbe  durch 
»eine  W'irkungswciso  den  weitesten  Anforderungen  genügen. 
Der  Apparat  bestellt  in  seinen  wesentlichsten  Theilen  aus  einem 
im  Querschnitt  runden,  im  senkrechten  Schnitt  ovalen  Mctitll- 
gehäuse,  welches  mit  seinem  unteren  Ende,  einem  Rohrstulzen 
mit  Muttergewinde,  an  dem  höchsten  Theil  der  Wasserleitung 
angeschraubt  wird.  Innerhalb  diese*  Oebilu.se«  bewegt  sich  ein 
Schwimmer  aus  Hartgummi  oder  Metall,  ein  Hohlkörper  vou 
gleichfalls  ovaler  Ges1n.lt,  welcher  an  Reinem  oberen  und  unteren 
Kode  durch  hier  angebracht«.  Zapfen  in  der  Mittellinie  des 
Gehäuses  geführt  wird.  Der  obere  Kührungszapfen  dient  gleich- 
zeitig als  Ventilstift,  indem  er  bei  hoher  Luge  des  Schwimmers 
die  AustrittsotVnuiig  des  Apparates  absperrt:  es  genügt  hierzu 
eine  Aufwärtsbow-egung  de*  Schwimmers  von  der  tiefsten  Lag«' 
aus  um  etwa  5  mm.  —  Der  Apparat  wirkt  in  folgender  Weise ; 
So  lange  die  Wasserleitung  leer  ist,  sitzt  der  Schwimmer  unten 
in  dein  Genauso  auf,  der  Ventilsitz  ist  geöffnet.  Tritt  nun 
nach  Oeffueu  des  Huupthahns  Wasser  in  die  Leitung  ein,  so 
verdrängt  dasselbe  dio  Luft,  welche  durch  das  Entlultungs- 
ventil  entweicht.  Wird  letzteres  vom  Wasser  selbst  erreicht, 
so  wird  der  Schwimmer  emporgehoben  und  damit  der  Ausgang 
des  Ventils  abgesperrt.  Umgekehrt  öffnet  sich  das  Ventil 
wieder  von  Belbst,  wenn  man  die  Leitung  leer  laufen  lasst.  - 
Das  gleiche  Spiel  wiederholt  sich  bei  Gegenwart  der  aus  dem 
Trinkwasser  sich  ausscheidenden  Luft.  Diesolbo  steigt  in  der 
Leitung  empor  und  sammelt  sich  in  dem  Apparate  an.  aus 
welchem  sie  da»  Wasser  allmilkh  verdrängt ;  der  Auftrieb  des 
Schwimmers  vermindert  sich,  dieser  sinkt  nieder,  giebt  dadurch 
das  Ventil  frei  und  lasst  die  Luft  entweichen,  deren  Stelle 
wieder  von  Wasser  eingenommen  wird. 

Die  Preise  des  HiJleubraud'schen  Wasserleitmigsentlüfters 
belaufen  sich  nach  |dor  „Badisrheii  Gewerbe  Ztg."  wie  folgt: 
Grosso  Nr.  1,  für  Wasserleitungen  bis  zu  6  Atmosphären  Drack, 
25  Mk.;  Grosse  Nr.  -2,  Air  Wasserleitungen  bis  zu  15  Atmos- 
phären Druck,  JO  Mk. 

Der  Bau  einer  Markthalle  tn  Ltibeok.  Die  Markthalle 
hat  eine  Grundfläche  von  2040  am  und  ist  mit  einer  ti&O  um 
"lerie  ausgestattet,  welche  ebenfalls  dem  Marklver- 
»oll  uud  von  dor  Halle  aus  inittols  drei  bei|Uemor 
zu  erreichen  ist.  Von  gusseisernen  Säulen  getragene 
Sheddächer  überspannen  die  Haue  in  II  m  Höhe  und  lassen 
reichliches  Licht  von  Nöthen  her  einfallen.  Ein  4  tu  hoher 
überwölbter  Keller  dehnt  «ich  unter  d  jr  Halle  aus  und  enthält 
einen  Kühlraum  mit  maschüiolleii  Anlagen,  sowie  38  Stände, 
von  verzinktem  Drahtgitter  umschlossen,  zur  Aufbewahrung 
der  Vorrathe.  Vier  Trcpjion  und  drei  Aufzug«  verbinden  den 
Keller  mit  der  Halle.  Die  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  zu 
Wt;  OOO  Mk  .  die  Baukosten  der  Halle  zu  2*1000  Mk.  veran- 
schlagt. Dio  liniere  Einrichtung  der  Halle  für  Kühlanlage. 
Stände,  Autzuge.  Treppen  u.  s.  w.  wird  1(»7  000  Mark  kosten. 

Oeruohloiei  Piisolr  von  Klempnormeistor  Krentzin, 
Kostock,  D.  Il.-I*.  Ö0O87.  Um  die  Pissoir-Aulagen  geruchlos 
zu  erhalten,  bedarf  es  bekanntlich  grosser  Mengen  W'assers  zur 
Spülung  uud  selbst  da  ist  völlige  Lntactheit  der  Wände  tuid 
absolut  glatte  Waiidtläebe  Bedingung.  Stall  glatter  Flächen 
und  auswändigur  Berieselung  verwendet  nun  der  Erfinder 
poröse  Wände,  durch  welche  «lue  desinflcirende  Flüssigkeit 
von  innen  heraustritt.  Diu  Anlagen  stellen  also  aus  einer 
dichten  und  einer  durchlässigen  Platte  beistehende  Hohlkörper 
dar.  in  deren  Innern  sich  die  Flüssigkeit  befindet.  Gespeist 
werden  dieselben  von  einem  höher  liegenden  Reservoir,  um 
ausreichenden  Druck  zum  Durchtritt  der  Flüssigkeiten  zu  er- 
zielen. Ks  ü>t  einleuchtend,  daas  dieselben  bereits  in  geringem 
Maasse  austretend  das  Anhaften  des  Crius  verhindern' würde«. 


Fraglich  ist  nur,  wie  lange  das  Material  der  inneren  Wand 
durchlässig  bleibt,  denn  es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen, 
dass  sich  dio  Poren  nach  und  nach  —  seil«!  bei  Durchtritt 
reinen  Wassers  —  verstopfen  würden. 

ü«b«r  die  Leistungsfähigkeit  der  electrischen  Loeo- 
motlven   anf  der   Untergrundbahn  In 


Hop kin  so n  dem  „Electricien*  einige  interessante  Daten, 
welche  wir  nachstehend  nach  der  „Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architccten- Vereins"  auszugsweise  mittheilen. 
Darnach  hatte  der  Constructeur  jfaranlirt,  duss  die  Betriebs- 
kosten, nicht  mit  inbegriffen  die  Löhne  für  die  Conducleure. 
0>af  Frcs.  per  Zugskm  l»ei  einer  Maximalleistut  g  von  675  700 
Zugskm  innerhalb  sechs  Monaten  nicht  überschritten  werden. 
Für  einen  schwierigeren  Dienst  wurde  ein  veränderlicher  Maass- 
stab zugelassen,  welcher  bei  der  thntsächlichcn  Leistung  von 


dlten  d 
per  Stui 
werden, 
ilectri 


>  Züge,  bei  einem  maximalen  Verkehr  von  '20  Zügen 
e.  aus  drei  Wagen  zu  je  4.5  t  Gewicht  gebildet 
Während  der  ersten  IM  Betriehsmoiiate  haben  die 
Locomotiven  nach  Svslem  Mather  und  Platt 


mehr  als  HOOOtXf  km  zurückgelegt  und  mehr  als  7  000  000  Per- 
sonen befördert.  Die  Wagen  sind  jedoch  schwerer,  als  vereinbart 
worden  war,  sie  wiegen  nämlich  7  t  anstatt  4,.,  t,  sodass  der 
beladeiie  Zug  ein  Gewicht  von  42  t  besitzt,  d.  i.  um  40°  „ 
mehr.-als  vernnschlagt  war.  Da  der  Constructeur  diese  Go- 
wie.hlUherschreitung  der  Gesellschaft  erst  nach  Ablieferung 
der  Locomotiven  mittheilte,  so  wurden  diese  sehr  siark  l>e- 
anspracht,  wodurch  andererseits  wieder  eine  sehr  starke  Ab- 
nutzung de*  Material«*  und  vielluche  Verkehrsverzögerungen 
eiiitrutou.  Trotz  dieser  ungünstigen  Lmstäude  haben  die  frag- 
liehen  Locomotiven  eine  bedeutendere  Arbeit  geleistet,  als  jene, 
welche  man  von  Dampflokomotiven  hätte  verlangen  können. 
In  der  That  beträgt  der  Weg,  welchen  jede  der  18  Locomotiven 
in  einem  Jahr  durchlaufen  hat,  48 200  km,  während  Hie  Dampf- 
locomotivon  auf  der  Motropolitanliabn  in  London  nur  82  000  im 
zurücklegten.  Die  Betriebskosten  erscheinen  ebenfalls  recht 
günstig,  so  erreichten  —  wie  schon  Herr  Köstler  mittheilt 
—  im  zweiten  Halbjahr  des  Betriebes  die  Gesammtkoateu  pro 
Zugskm  nicht  ganz  O.y,  Frcs.  it'il99  l.str.  für  1  «f* G« 5G  Zugs- 
moileu).  Zieht  man  hiervon  die  Kosten  für  da*  Personal  ab, 
so  entfallen  —  trotz  der  •tC),n  igen  Gewichtserhöhung  der 
Wagen  —  0^,  Frcs.  auf  das  Zngskui,  d.  i-  also  circa  '25% 
weniger,  als  vom  Constructeur  garantirt  wurde.  Diese  Ziffern 
sind  umso  bemerkenswerther,  wie  Hopkin  son  ganz  richtig er- 
wahut  —  als  die  reberwachnng  dos  rollenden  Material«*  bei 
unterirdischem  Botrieb  sohr  mangelhaft  ist  und  das  Personal 
noch  nicht  vollständig  mit  dem  neuen  System  vertraut  er- 
scheint. Hopkinson  schreibt  einen  giitcuTheil  der  eraiolton 
Erfolgt«  der  Beseitigung  der  Zahngetriebe,  hezw.  der  dirocten 
Betätigung  der  Achsen  durch  die  Motoren  z«:er  glaubt  auch, 
das*  es  keiner  Schwierigkeit  unterliegt,  auf  den  nouon  pro- 
jectirten  Linien  bedeutend  schwerere  Züge  zu  befördern,  wenn 
man  sich  dazu  eiilsi  hliesseii  würde,  Tunnels  mit  gr<"»s*9rem 
Durchmesser  <:l*  m  statt  8  in)  zu  erbauen  und  auf  sokho 
Weise  die  Construction  von  leistungsfähigeren  Locomotiven  zu 
ermöglichen.  a.  b. 

Laufende  Treppen.  Bisher  sind  wir  über  die  Treppe 
hinaufgestiegen:  die  Amerikaner  wollen  es  sich  über  bequemer 
machen,  sodass  sie  stehen  bleiben  können  und  doch  auf  einen 
höher  gelegenen  Absatz  kommen,  weil  sich  die  Treppe  selbst 
bewegt.  Zunächst  soll  diese  neue  Art  von  Personenaufzügen, 
die  sich  für  massige  Förderhöhen  und  für  regen,  unausgesetzten 
Verkohr  eignet,  bei  dem  Bahnhofe  Corthmd  in  New-York  zur 
Aufstellung  kommen.  Diese  Treppe  hat,  wie  die  gewöhnlichen, 
beiderseits  Wangen:  zwischen  diesen  sind  aber  keine  Stufen, 
sondern  ist  eino  endlose,  geneigte,  biegsame  Ebene  angebracht, 
die  durch  je  eine  am  unteren  und  oberen  Ende  dor  Wangen 
in  diesen  gelagerte  Welle  bewegt  wird.  Die  Wellen  tragen  je 
zwei  oder  mehr  Kettenscheiben,  über  die  endlose  Gelenkketten 
laufen,  auf  denen  die  geneigte  Ebene  befestigt  ist.  Die  geneigte 
endlose  Ebene  besteht  —  ähnlich  wie  die  bekannten  hölzerneu 
aufrollbaren  Tischunterlagen  im  Kleinen  —  aus  lauter  schmalen 
Riemen,  die  hier  aus  Eisen  mit  Hohlräumen  gemacht,  sind,  in 
die  Gummi  eingelegt  ist,  sodass  die  Personen  nicht  abgleiten. 
Die  Autritte  unten  uud  oben  schlieasen  dicht  an  die  endloae 
Ebene  an.  sodass  kein  Zwischenraum  zu  übersteigen  ist.  Um 
auf  eine  höhere  Plattform  gehoben  zu  werden,  hat  man  nur 
auf  diese  bewegte  Ebene  zu  treten  und  stehen  zu  bleiben,  um 
so  mühelos  oben  anzukommen.  Um  einen  ganz  sicheren  Stund 
zu  haben,  ist  auch  ilas  Treppengeländer  eine  endlose  Kette  mit 
Handleisten,  die  sich  mit  der  gleichen  Geschwindigkeit  bewagt, 
wie  die  Fussebene;  an  diesem  Geländer  kann  man  sich  also 
halten.  Die  geeignete  Geschwindigkeit  dieser  laufenden  Treppen 
soll  70'  in  der  Minute  sein.  Angetrieben  kann  sie  natürlich 
durch  eine  beliebige  Krattmaschicne 
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Am  l,  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Org»m  bot  Hebung;  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


r  Kraft«  d«?r  Bau-.  Maschinen-  unil  Ei?enbahn-Techoik  und 
Volkswirtschaft :  Fritz  Mefi'ort.  Ingeniour. 


Eisenbahn -Verwaltung,  nwl« 


No.  36. 


Berlin,  SO.  December  1892. 


IX.  Jahrjranj 


Zusehrlften  and  Manuscrlpte  werden  »n  die  Verlagshandlung 


,  kort«n  fto  dl*»g»p»lt  PoUl»il«  odtr  dorn  IUum  30  Pfuuü«. 

Inserate         Bei  4 .» .B_»_3»«ii» 

  \«  1A  5SS        40  pCl.  1 


Beilrag»  werden  gern  entgegengenommen 

Beilagen,  «*« 


I  m  1«  a  1 t  s  v  e  r  z  e  i  <:  h  n  i  s  *  : 

Strasssnbatl :    Die  Stias-seiiverhnlluisse  xu  Frankfurt  a.  M.  V.  f.Schlus»  |  —  Straaienbahnweaan:    Der  eiectriache 
Schneepflug.  iIDukUm  -  Neue  Vorschlage  der  Wiener  Tiamway-(»csellschatt.  —  Beonndarbainweaen:  Die  Betricbaeri 
der  ungarischen  Lncalbahneen  im  Jahre  1«U.  —  Dia  BütriebsergebnUse  dar  Loeal  bahnen  in  Bayern  1BSM.  -  " 
Das  Recht  der  Kleinbahnen  und  PrivaUnscMusabuliuen  nacii  -lern  Gesetze  vom  28.  Juli  1«!Ö.  III.  (Schluss.1  -  ! 
Haohxiohten         Entscheidungen.  Vermischte!. 


Abonnements-Einladung  auf  den  zehnten  Jahrgang,  1893. 

Mit  dieser  Nummer  schliefst  da*  IV,  Quartal  1802,  sowie  der  neunte  Jahrgang  unseres  Blatte*,  und  bitten  wir 
•ten  lyescr.  das  Abonnement  sobald  wie  möglich 

entweder  dtireh  die  K.  Po«tHii«tiilten  (No.  "302  der  Postzeitungsliste  pro  1  Öf*3 '•, 
oder  durch  den  Hnehbaiidel, 
mler  dnr<'b  die  Expedition  dienen  Blattet* 
bewirken  zu  wollen,  damit  in  der  Zuwendung  keine  Unterbrechung  eiutrilt. 

tJaF*  Abeiuismsntsprsls  pro  Quartal  wla  bisher  6  Mark.  ~*G 
Per  Kreuzband,  von  der  Expedition  direct  bezogen,  kostet  das  Blatt  Mk.  5,50  pro  Quartal  und  wird  nur  ganzjährig  abgegeben. 
Die  bisherigen  directen  Abonnenten  erhalten  dasselbe,  solern  nicht  bis  zum  10.  Januar  1893  Abbestellung  erfolgt  wettet 
und  sind  dann  zu 


1 


I  JuliricaiiK  IN»»  wird  auf  zahlreiche  Wünsche  dieses   Mal  besond 
fuhrlich  behandelt  und  eiuer  der  im  Januar  1898  erscheinenden  Nummern  beigcger,en  werden,  was  wir  geil,  zu 
i. 

Der  Kreis  unterer  Mitarbeiter  ist  durch  viele  neue  tüchtige  Krittle  wesentlich  etweitert  worden,  von  denen  im 


Verein  mit  den  bishi 


bewährten  eine  Serie  von  ganz  besonders  wichtigen  Beitragen  im  nächsten  Ja! 


öftootli 


ichung  gelangen  werden.    Auch  wird  die  illustrative  Seile  unseres  Blattes  eine  wesentliche  Erweiterung 


Bertis,  im  December  1892- 
\V.  Lütxow-Slr.  !)(. 


H  n  c  h  a  c  h  t  u  n  g  v  o  1  1 

Sedaction  und  Verlag  der 
„Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau." 


abrgang  zur  Ver-  1 
iterung  erfahret..  U 

Ui 


fttriMMenlMUi. 

Die 

Strassenverhäitnisse  zu  Frankfurt  a.  M. 

Nach  einem  Vortrag, 
gehatten  von  dem  Stndtbaumspcctor  Dehnhardt  am  1".  October 
l'92  im  Architecten-  und  Ingenieur. Verein  zu  Frankfurt  a.  M. 
V.  (Schills*.) 
c.  Reinigung*-  unil  Hegiessungskosten. 

man  in  Ciirtsrulie  und  Stettin  für  diOM-  Arbeiten 
20  Pl'g.  für  ein  ijm  jährlich  rechnet.  so  wird  niun 
Frankfurt  u.  M.  mit  seinem  allerdings  stärkeren 
diesen  Betrag  doch  kaum  hoher  als  30  Pt'g.  für 
ein  t|in  jährlich  annehtuen  dürfen.    (Diese  Annahme  wird 


Du 
nur  rnt 
hier  füi 
Verkehf 


mich  tlurch  die  Tlmt-nclic  gerechtfertigt,  dass  nach  ilem 
lluuslmltsplnn  für  lwvMi  dem  städtischen  Fuhnwnt  für 
Bejricsscn  .säniiutliclier  uml  Kcinigcli  der  tjp»'|>flu«t«-rtfn 
Strassen  zusammen  etwa  1*0000  Mk.  zur  \  erfüguiig 
standen.  Keclmet  mau  hiervon  für  das  Begiesseii  der 
ihnussirten  Strassen  Mk.  l'>Ol»n  ab,  so  bleiben  noch 
Mk.  ISUOÜO-  l.'.OtJti  -  =  K.5  0U0-  übrig,  sodass,  da 
im  Ganzen  rund  lUxjuOO  qm  Ptliisurlliichen  zu  reinigen 
und  zu  hegiessen  sind,  auf  ein  i|in  jiihrlich  — 

-jj^~"a'jö"  =      '/*         «lurtiischiiittlieli  entfullen.) 

l>ie  Stiiubbildunu'  und  die  hierdurch  in  (jewisst'M 
(irenzeii  bedingen  Heini^uii^s-  und  lieyiessunjfskii.sten  sind 
nun  über  nuch  wieder  von  der  (irösse  des  Verkehrs,  von 
der  l'fliisterfutreiuiusfiilluiitr.   vfin  der  ^ross4Ten  mler  klei- 
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nenn  Härte  der  rflnstcrni4it<»i  iali«-n.  von  der  Luge  der 
Strnssenzüge  in  Bezug  auf  die  Sonnenstrahlen  u.  s.  w.  ab- 
hängig. Für  unseren  Zweck  wird  es  jedoch  genügen,  nur 
den  Verkehr  und  die  Fugeuausfüllung  in  Betracht  zu  ziehen, 
sodass  als»  für  Pflaster  in  stärkstem  Verkehr  und  mit 
Sandfugen  die  Ifcinigungs-  und  lb'gie*suugskosten  um 
Griisstcn  angenommen  werden  müssen. 

Hiernach  scheint  es  gerechtfertigt,  die  vorher  durch- 
schnittlich auf  ;I0  Pfg.  tär  ein  <|in  nngegebeueu  Kosten  für 
Reinigung  und  Rcgicssung  des  Pflasters  so  zu  vertheilen, 
das«  davon 


auf  das  om  Pflaster  iu  stärkstem  Verkehr 

u)  mit  Sandtugen  Mk.  0„r, 

b)    .    Pechuusguss  rte   „  <>.„, 

Pflaster  in  mittlerem  Verkehr 

n)  mit  Sandfugen   „  0,,„ 

lt)    „    Perhiiusguss  etc   r  t)..M 

l'tlaster  mit  schwächstem  Verkehr  ...  „  (»,,-, 
eutfalleu. 

Unter  Berücksichtigung  den  bisher  Gesagten  erhalten 
wir  nun  tür  die  jiihrliehen  Gcsammt-A  nlajjre-  n  11  rl 
l  nterhalt  ungskostcu  des  Pflasters  folgende  Tabelle: 


JVlMtwiaJaii  und  Murke  dir*  \  eiketirs. 

Do.)  er 

des 
i  inisTenj 

in 
Jahreu. 

An  lute- 
um! 
U  inlege  - 
Kosten 

tür 
ein  i|m. 

Allgem. 
lauter- 

)>n  1 1  ,,„  » 
..Uli  1111^' 

für 
ein  <tm. 

Reinigen 
una 

für 
ein  .(m. 

Gesummt- 
Kosten 

für 
ein  >|i«. 

1. 

Anuuresit  «ud  »l.rjcer  Wrkel.r     .    .    .   ,  b;  pe,,iullsgns<si  . 

10 

Ir.1 
1*1 

o... 

o.TO 

1-7) 

  1  h'I  Sundfugeli   .  . 

desgl.         ..    mittelstark .  Wrkchr    .    •    ,  bl  . 

20 
•10 

o,™ 

... 

0 

o,„ 

•2. 

Granit  und  starker  Verkehr  j      p"cJIl^,SS  .' 

IT, 
30 

o.lt 

l'sx. 

0.« 

l.H 

|  a)  Sundfugeu  .  . 

desKl.     ,.    mitlelaurk.  \  erkehr     .    .    .    ,  b(  PecliausRUfls  . 

rw 
l» 

aM 
°* 

0„. 

o„; 

U. 

«             ,        ■            ,-   .  i               *      ^ndtiiK-n  .  . 
Hartbasait  und  starker  \  erkthr  .    .    .   ,      p^,,^^  . 

■x> 

10 

O.a, 

0.HT 

desgl.        „   mittelstark.  Verkehr    .  )  ",j  JESJJ^  ; 

40 

w 

o.„ 

«,, 

<'T. 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ersieht  iniin,  dass  die 
Gcsumrntuntcrhaltungskosten  des  hiesigen  Pflasters  für  das 
qin  jährlich  zwischen  0<lt  bis  1.71  Mk.  schwanken.  Zum 
Vergleich  mit  diesen  Zahlen  uing  übrigens  hier  noch  er- 
wähnt werden,  dass  die  Anlage-  und  Unterhaltungskosten 
in  Berlin  für  .las  Pflaster  1.  Sorte,  das  etwa  unserem 
Würfel  pflaster  Ilster  tlüte  ents|irirht  -  Mk.,  d.  h. 
ausschliesslich  Reinigung,  in  London  =  l.v,  Mk.  und  in 
München  fauch  ausschliesslich  Reinigung)  o,)1(  Mk.  be- 
tragen: «Ins  sogenannte  Pflaster  IV.  Sorte  in  Heilin  (etwa 
unserem  Annmesitptlaster  mit  Sandfugen  gleichzustellen) 
kostet  dagegen  jährlich  durchschnittlich  '2,.w  Mk-  aus- 
schliesslich Keini^uns-  wahrend  Stuttirart  für  sein  Pflaster 
jährlich  <»,2— 1,„  Mk.  und  Wien  0.w— 1,~.  Mk.  (iesaninit- 
nnlutfe-  und  I  nterhaltun^skosteu.  «ml  t  arlsruhe  für  »ein 
Pflaster  von  Pfälzer  Material  auf  Sandunterbettun»'  je 
nach  dem  Verkehr  l.w—  Mk..  tür  dassellie  Material 
auf  Beton  mit  Pechtuyvn  0.^,-1  H„  Mk.  und  für  Granit 
vom  Melibmus  d,;<i         Mk.  in  Ansatz  bringt. 

hie  Kosten  des  lIolz]>l'l asters  anlangend,  kann 
mangels  sichew  Krfahrutlif4>n  über  die  I):iuer  desselben 
hier  nur  angeführt  werdet),  dass  die  der  Stadt  vorläufig, 
d.  h.  bis  zum  Ablauf  der  1  fs  jährigen  Gewährzeit  der  Unter- 
nehmer, zur  Last  fallenden  'jiihrliehen  Anlage-  und  Unter- 
haltungskosten fiii  ein  i|iu  zwischen  Iiis  2..-^,  Mk. 
»»1-hseln. 

Von  dem  A>|ihn  It  |<fla  st  er  ist  schliesslich  noch  zu 
erwähnen.  das>  die  jährlichen  Gesauimt-Anln^e-  und  l'nter- 
haltunyskosteii,  s<»  lau^'e  die  Gewährjillicht  ih-r  l'iitrniehiner 
dauert,  zwisihen  ]<M  bis  i..a  Mk.  tür  ein  ijui  betrafen. 

Die  Kosten  des  As|d)alt|ithisbTs  der  NenseliateltT 
Asphalt-*  ■esellschntt  in  Herlin  würden  übrigens  laut 
früheren  ^Xu^cboten  bei  <{riVs.M>ren  Ausführun^n  auf  etwa 

Mk.  für  ein  ijlu  jährlich  liernbifetien,  und  nach  neueren 
Ausführungen  und  Beret  hnuii^en  stellen  sich  die  jährlichen 
<ic.«aniiut-Anliitfe-  und  l'ntcrhnltu)i<,'skostcu  sowohl  für 
Holz...  als  auch  Asphnltiilbister  hier  auf  rund  l.,JP  Mk.  Die 
Kosten  des  As|d)alt]>flaslers  in  Carlsruhe  werden  für 
schwachen  Verkehl'  mit  l.;,,„  für  stärkeren  Verkehr  mit 
l.<y  Mk.  aniri'Vebei). 

II.   < '  hu  uss  iru  Ii;; 
Audi  bei  iler  Fimitteliintr  <ler  jährlichen  fiesanimt- 
kosten  für  ein  i,m  Ghnussirunjr  sind  ilie  Anlage-  und 


N  eudeckuiiirskosteii,  die  gewöhnlichen  Unterhal- 
t  Ii  Ii y;sko»t e ii .  w  je  Austlickereien  u.  s.  w.,  sowie  die  Kei- 
ni«un«.'s-  und  He<;iessun  irskost  eu  nunissjfelM'ud.  Die 
Keini^un<rsknsten  werden  hierliei,  jedoch  bei  den  ■fewohn- 
lichen  rnterhaltuiiifskosten  aus«*worfeD,  da  für  diese  beiden 
Arbeiten  im  städtischen  Haushaltsplan  ein  ^emeins*haft- 
licher  Hetrair  \  oiuesflien  ist. 

n.  Anlage  und  \e  u  deck  un^'skost  en. 

Die  Auln^ekosten  bei  den  verschiedenen  Material- 
arten lietnisren  hier  durchschnittlich  X.:<t,  Mk.  für  ilas  i|iu. 
Da  aber  die  Pnckln-ce,  ähnlich  wie  das  Hetoubett  bei  dem 
los<'n  Ptluster.  bei  ynter  sorylältijjer  Herstellun«:  eine  fast 
unbegrenzte  haner  haben  innss.  so  sollen  hier  nur  die 
Ncudcckiunrskoslen  beii'u  ksii-htiirt  werden. 

I'iir  die  liestiniinuliir  dieser  Kosten  sind  wieder  die 
Härten  der  verschiedenen  Materialien,  sowie  die  Stärke, 
des  Verkehrs  in  Kcrhmine,'  zu  ziehen.  Letzterer  ist  auf 
den  cliiiilssiiten  Nebenstrecken  mitiirtfenifiss  schwächer,  als 
auf  den  yeplliisterteu  Haupt  Strassen  der  Stadt,  da  t'haussi- 
niii!;  im  AlVcnwiiien  doch  nur  in  Strassen  von  v^riiu/ercm 
Verkehr  vorkomml,  womit  jedoc  h  keineswegs  ixesasrt  s<>iii 
soll,  dass  der  in  vielen  ehaussirten  Strassen  Frankfurts 
Ix-stehende  Verkehr  für  t'liuusseen  nicht  schon  jetzt  s<i 
(jross  ist.  dass  er.  der  ri)terlialtuiijrskostei)erspt)rniss  halber, 
auf  das  Pflastern  dieser  Strassenstre<-ken  hinweisen  niuss. 

Wenn  nun  aber  bei  den  Pflasterstnissen  der  zw'ölf- 
stündii;e  Taires\erkehr  auf  der  Zeil  mit  4'HX»  Fuhrwerken 
a)iire<.'elM'i)  worden  ist.  so  enriebt  sich  der  für  die  chaussirte 
Taunus-AnhljL'e  festsrestellte  \  erkehr  von  2UKt  Fuhrw«  rken 
schon  al>  aiis«er^ew<ihnlich  inoss,  während  die  jrrosse 
Mehrzahl  der  chaiissirten  Strassen  nur  einen  durchschnitt- 
lichen  'Patres-Verkehr  von  14U»,  bezw.  700,  bezw.  ;i5o  Fuhr- 
werken und  darunter  aufweisen.  Ks  sollen  dann  hier  auch 
nur  die  letztgenannten  \  erkehrszitl'ern.  die  sich  wie  4  :  "2  :  I 
verhalten.  Herüeksichtijruug  finden  und  in  umgekehrter 
Reihenfolire  mit  sehr  schwach  schwach  —  mittelmässig 
bezeichnet  werden. 

Die  Festigkcitszitfern  der  verschiedenen  Materialien 
bleiben  wie  früher  angegeben,  nämlich  1400  für  Anamesit, 
'Jiuo  für  Granit  und  2HUU  kg  für  Hartbasait  für  das  «|cm. 

Für  die  Ausrechnung  der  nachstehenden  Talndle  sind 
nun  die  angestellten  Beobachtungen  aut  der  Kckeuheinier 
IjiiKlstrasse  mit  härtsteni   Material  und  mitteliiiiLs>igi>m 
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Verkehr,  auf  «U  m  Ködcrhergweg  mit  härtstem  Material  und 
schwachem  Verkehr  und  in  der  Heinestnissc  mit  härtstem 
Material  und  sehr  schwachem  Verkehr  vcrwcrthet  worden. 

Hiernach  ergeben  sich  erfahrungsgemäss  die  jährlichen 
Kosten  für  ein  <|iii  Nendeckung  (die  letztere  kostet  nach 
unserem  Preisverzeichnis*  für  Amimcsit  -=  Mk.,  für 
Granit  =  l.H)  Mk..  für  Hnrtbnsalt  ----  2.,,,  Mk.) 

»)  hei  <ler  unteren  Fekeuhcimer  Landstraße  /.wischen 
Koscl-  und   Holzhniisenstrnsse  mit  einer  Dauer  der 

Decke  von  .!  Jahren  zu  rund  ti,y,  Mk. 

I>;  für  den  Höderbergwcg  hei  einer  r>auer  der 
Decke  von  5  Jahren  zu  rund  


«.  ■•}  für  die  Hcinestnis.se  mit  einer  Dauer  der 

Decke  von  !»  Jahren  zu  rund  0.. 


..  . 

Man  kann  aus  diesen  Picobachtungszahlcn  zunächst 
ersehen,  dass  ilie  Dauer  der  Decken  nicht  gennu  den 
Matcrialhärteii.  1m-zw.  Verkchrsvcrhnltnisscn  ent.s|iricht.  Ks 
erklärt  sich  dieses  wohl  dadurch,  dass  die  ■Widerstands- 
fähigkeit der  Dccksteine  gegen  ilie  Witterungsverhältnisse 
mit  jedem  Jahr  und  mit  der  allmülich  schwindenden  Grosse 
der  Decksteiue  rascher  abnimmt.  Unter  Beobachtung 
•  lieser  Frtahnmgon  ergiebt  sich  nun  folgende  Tabelle  für 
die  jährlichen  Krneue  rungskoste»» : 


1  a, 
I,. 

2,    a;  (iranit 

b,  „ 


Material  liei  mittelmüssinem  Verkehr 
„  schwachem 
,    sehr  schwachem 
..  inittelutiissigem 
„  schwachem 
„    sein-  «rhwncheui 

niittehnü-ssigern 
„  schwachem 
„    sein-  schwachem 


Wirkliche 

Kechnungs- 

Xeu- 

Dauer 

massige 

in  Jahren. 

Duner  in 
Jahren. 

koatim  in 
.Mk. 

I'i 

I'i 

loo 

;{ 

o„, 

v'i 

<; 

<>.* 

■2 

2 

V  1 

i 

•; 

;i 

5 

''•IK 

»> 

»■«. 

■ 

12 

I).  Gewöhnliche  L'  ntcrhnltuiigskostcn. 

Die  Kosten  einschliesslich  der  Reinigung,  sowie  der 
Abfuhr  des  Abraums  betrugen  hier  in  Frankfurt  a.  M. 
(ebenfalls  nach  eiuer  im  Jahre  aufgestellten  Berech- 

nung! jährlich  durchs, hnittlieh  ImlhXjo  -  ]oüüO  +  1UU00 
_^  Mk.    Hiervon  entfallen  etwa   10t.nK»  Mk.  auf 

Tagegelder  der  lest  angestellten  Chausseewärter  und  eben- 
soviel auf  F.rsatznmteriat. 

Da  wir  nun  rund  5j(MXM.>  <|in  < 'hnussirung  haben,  so 

kommen  auf  das  <|m  jährlich  —  0.«  Mk.  und  es 


ist  anzunehmen,  das« 
»••ar,  Mk.  für  das  (|iu 


•>.)Otj«i(j 

von  diesem  DurchschnittssHtz  etwa 
in  niittelmüssigein  Verkehr,  z.  B.  in 


der   Kckenhcimcr   Landstraße,    und  <>„*   Mk.  für 


.■hr 


sehwnelicu  Verkehr,  z.  B.  Heethovenstro*se.  entfallen.  Auch 
hierbei  wird  es  natürlich  auf  die  Festigkeit  der  Deck- 
materialien ankommen,  sodass  die  obere  Grenze  (0,^  Mk.) 
für  weichstes  Material  und  mittclmässigen  Verkehr  und 
die  untere  Grenze  (<»„„  Mk.;  für  härLstes  .Material  und  sehr 
schwachen  \  erkehr  zu  rechnen  ist.  Die  .Inzwischen  lie- 
genden Stufen  konnten  hiernach  entsprechend  eingeschätzt 
un<)  In  nachfolgender  Tabelle  angegeben  werden. 

t     Gewöhnliche  Unterhaltung 
)  Reinigung  u.  Schlammabfuhr. 


I 


- 
- 
- 
- 
- 
s 


Mk. 
- 


a)  Annmesit  bei  mittelmiLssigem  Verkehr 

b)  „         „  schwachem 
*•)       ,         ,    sehr  schwachem 

2.    a)  Granit        .    mittel massigem 

b)     .  «  schwachem 

<■)     .,  .    sehr  schwachem 

.i.    n)  Hartbasalt  bei  mittelmässigeiu 

b)        „  „  schwachein 

<:'}        ,  .    sehr  schwachem    ,  .      .  0,lK 

I  m  zu  prüfen,  ob  die  vorstehende  Berechnung  der 
jährlichen  gewöhnlichen   Keinignngs-  und   l  ntcrlmltungs- 


0.,, 


kosten  der  i'hiiussilien  Striissen  mit  den  wirklichen  Aus- 
■,tiben  dieser  Art  ültereinstimmt.  ist  der  vierjährige  Durch- 
schnitt von,  mit  verschiedenem  Material  sredeekten  Stmss(>ii 
nach  den  i/efOhrteu  ('iissenliüchern  fest<restellt  worden  und 
hat  die.se  l-'est>tellun<r  die  niinähenide  Kichtijrkeit  der  er- 
wähnten Greuzsätze  von  ().„..  bezw.  0.,M  Mk.  für  ein  qm 
jährlich  bestäti-t. 

Schliesslich  sind  noch  die  Beiriessunffskosten  in 
Betrocht  zu  ziehen.  Nehmen  wir  hierfür  an,  dass  von  den 
.VitNMI  Mk..  welche  im  städtischen  Ftat  vorwe*ehen  sind. 
rillerh;»chstens  iiwxx»  Mk.  ffir  das  ltes],i-en^,.n  der  stnnbii/en. 
chaussirten  Stnissen  \  erwendutiif  linden,  so  würden  jähr- 

i-ii       i      .....      2»i(K»J  ,  ^ 

lieh  durchschnitt  lieh    ..,.,,.„,  -   rund  -I  l'tg.  für  ein 

•im  an  Iles|ireiiyunLfskosten  verausgabt  werden.  Diese 
vertheilen  sich  natürlich  mich  wieder  sehr  ungleich  aui 
die  verschiedenen  Strassen  nach  dem  Verkehr  und  der 
Laye  der  Detzteren.  sodass  man  für  die  lebhaften  Strassen- 
strecken,  wie  z.  B.  die  Anlagen,  den  f  iriinebniarweg  u.  s.  w.. 
für  ein  qm  7  l'fg.  annehmen  kann,  während  für  die  mir 
wenig  befahrenen  und  ausserhalb  belegenen  Strecken,  wie 
z.  B.  den  Hnsenpfa.l,  sicherlich  1  Pfg.  g«  nügeu  winl.  <Hj- 
gleich  auch  bei  den  llesprengungskosten  das  weichere  und 
daher  mehr  Staub  entwickelnde  Decknuiterial  eigentlich 
mehr  belastet  werden  sollte,  als  das  härtste,  so  erscheint 
es  hier  doch  genügend,  wie  mich  bei  dem  l'flnster  ge- 
schehen, nur  den  Verkehr  in  Betracht  zu  ziehen  und 
von  der  Harte  des  Materials  in  diesem  Kalle  abzusehen. 

Hiernach  würden  sich  also  die  Besprengungskosten 
verth  eilen: 

a)  bei  luittelmässigeni  Verkehr  auf  7  Pfg. 

b)  .    schwachem  „  4  ^ 

u.  c)  ,    sehr  seh  wuchern     .  |  „ 

Für  die  jährlichen  <  iesanimtkosten  eines  i|m  t  'haussirung 
erhalten  wir  nun: 


M  a  t  er  i  n 1 


1.  a>  Anamesit-Miitenal 

>•> 
r 

2.  a)  (Jraiiit- 

h>  , 

et  - 
!f.     «I  Harlha.sftlt-  .. 


Dauer 

Nendeck- 

t  »e  w  -u-n- 

He- 

Zu- 

Verkehr. 

wirkliche 

rech- 

unjrs- 
kosten 

lnllHHi:,ltt  1 

f?ios<en. 

sammen. 

Jahre. 

iniLssif^o 

Mk. 

..1  IjIu 

Mk. 

Mk. 

Jahn». 

Mk. 

niitte)m»ssiger 

l's 

1'  • 

I. 

1,, 

schwacher 

iä'f 

o.M 

".,„ 

sehr  schwacher 

V- 

0.-,, 

mittebniiüsijttM- 

: 

• 

srhunt  der 

1 

0.,, 

s.  hr  schwacher 

<; 

B 

<',» 

0.,.. 

inilt»?linas>-it(Br 

9 

»•m 

»•0; 

schwacher 

: 

»! 

0...J 

M.„,      '  0a 

sehr  srhwarher 

.2 

0.^ 

Ho. 
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Nach  dieser  Zusammenstellung,  schwanken  also  die 
jährlichen  Gcsummtkosten  ein«1?'  <|in  Clniussirung  zwischen 

0.  ni  Iiis  l.v  Mk.,  je  nach  d«-r  Härte  des  \ erwendoten  Ma- 
terial« und  der  Stärke  des  gewöhnlichen  Verkehrs  der 
chuussirten  Strecken.  Aul'  letzteren  liut  die  Bmnerwnl- 
tung  keinen  Killfluss.  dagegen  liegt  ilie  Auswahl  des  duiicr- 
hiifte»  tuid  preiswerthesten  Materials  liier  in  Frankfurt 
ganz  in  ihrer  Hanil.  Ks  dürfte  rlalier  vor  allen  hingen 
für  <lie  Zukunft  weder  Annmesil-.  noch  Granit-Material, 
sondern  nur  Hallbasalt  zu  Deckungen  weiter  zur  Verwen- 
dung zu  bringen  sein!  Wird  hieran  und  uti  eiuer  zweck- 
mässigen Verwendung  dieses  Materials  festgehalten,  s<( 
werden  zukünftig  die  durchschnittlichen  jährlichen 
Gcsaiumtkosten  der  Chaussirungen  für  ein  <pu  den  Betrag' 
von  (iO  l'fg.  kaum  übersteigen.  Dieses  würde  nach  Er- 
fahrungen in  anderen  Stiidten  allerdings  ein  sehr  günstiger 
Sulz  seiu.  was  aber  hauptsächlich  auf  die  vorzügliche  «inte 
des  hier  für  verhältnissniässig  wenig  Geld  zur  Verfügung 
stehenden  Hnrtbusnlts  als  Chaussirungsiuutcrial  zuriiek- 
/.utühren  ist.  Hierbei  <lurt  jedoch  nicht  übersehen  werden, 
da.«-*  dieser  Durchsrhuittssatz  sich  uur  uul"  Verkchrsziffcrn 
von  etwa  700  Fuhrwerken  täglich  bezieht!  Die  Tnnnus- 
Anlage  dagegen  hat  einen  Verkehr  vim  S1O0  Fuhrwerken 
und  braucht  erfuhrnngsgemäss  alle  1' ,.}  Jahre  eine  neue 
Decke,  die  nach  unseivn  Kinhcitssätzeii.  in  Hartbasalt  au.*- 

geführt,  jahrlich  -yjy-  =        Mk.  beansprucht.  Rechnet 

man  hierzu  die  gewöhnlichen  rnterhaltungs-  und  He- 
giessungskosten  mit  rund  ;(7  Pfg.,  so  erhält  ninn  im  Ganzen 

1.  y,  4-  Ü.s;  =  1,T0  Mk.  für  das  i|in  jährlich,  während  Granit- 
tdlaster  bester  Güte  nach  unserer  Tabelle  hier  nur  0.14  Mk., 
Hartbasaltptlaster  nur  0,w  Mk..  Asphaltpflastcr  dogegen 
etwa  l^,,  \lk.  kosten  würde.  Kit«  scliou  im  Jahre  lwj 
in  tlieser  Angelegenheit  erstattete  Bcriclit  lautet  tolgeudcr- 
maassen: 

„Die  hier,  in  den  um  die  Stadt  herumziehenden  An- 
lHgcstrasseu  vorhandene  Clniussirung  verursacht  durch 
ihre  Unterhaltung  so  hohe  Kosten,  das*  das  städtische 
Interesse  Krsatz  derselben  durch  eine  andere  Strassen!»*- 
festigung  gebieterisch  erheischt.  Auch  die  längstens  ulle 
2  bis  3  Jahre  wiederkehrenden  Verkehrsstörungen,  welche 
in  den  lebhafteren  chuussirten  Strassen  durch  Herstellung 
neuer  Decklogen  unvermeidlich  sind,  der  im  Sommer  trotz 
sorgfältiger  Bcspreugung  für  Vorübergehende,  Anwohner, 
Thiere  und  Vorgartenptlunzungen  so  sehr  lästige  und  nach- 
theilige Staub,  sowie  endlich  der  bei  feuchter  Jahreszeit 
und  nach  jedem  stärkeren  Regen  auftretende  iinnngcnchmc 
Schinutz  weisen  nachdrücklich  auf  Aeiiderung  der  Strnssen- 
fahrbahn-Befestigungsart.  zunächst  in  den  lebhafteren  und 
den  mit  1  jindhäusern  besetzten  Strassen,  hin. 

»Bei  der  Erörterung  über  die  Frage,  welche  andere 
Bcfestigungsai-t  an  Stelle  der  zu  beseitigenden  Chaussirung 
in  den  Anlagen  angewendet  werden  .soll,  kommen,  wenn 
man,  wie  hier  wohl  selbstverständlich,  geräuschloses 
Pflaster  in  Aussicht  nimmt,  nur  Holz  und  Asphalt  in  Be- 
tracht, llolz  bat  sich  aber  nach  den  bis  jetzt  hier  gc- 
machten  Versuchen  durchaus  nicht  so  bewährt.  dn->  eine 
Weiteivcrwenduug  desselben  in  grösserem  Maassstabe 
vo  rlä  ufig  angezeigt  erscheint.  Hiernach  bleibt  für  uitseni 
Zweck  nur  Asphalt  übrig,  und  für  diesen  sprüht,  nbge- 
sehen  von  dem  in  den  letzten  Jahren  in  vielen  Städten 
erzielten  günstigen  KrgebnLss.  in  Bezug  auf  Abnutzung 
der  Pferde  und  Fuhrwerke  u.  s.  w,  auch  die  Erwägung 
ülier  den  Kostenpunkt,  wie  durch  Nachsteheudes  gezeigt 
werden  soll. 

.Da  ilie  Unternehmer  für  Asplialtluhrbahncu  gewöhn- 
lich die  Verträge  auf  SO  Jahre  nhschliessen.  so  sollen  hier 
die  Anlage-  und  Unterhaltungskosten  von  Chaussirung  und 
Asphalt  für  einen  Zeitraum  von  SO  Jahren  gegenüberge- 
stellt und  dann  der  Beweis  erbracht  worden,  dass  ein  zum 
Zweck  der  Asphaltirung  der  jetzt  chnussirten  Anlagen 
mitgenommenes  Kapital  in  etwa  ii.i  Jahren  allein  durch 
den  Unterschied  der  Unterhaltungskosten  zu  Gunsten  des 
Asphalt-«  getilgt  werden  kann. 

.Nimmt  man.  unter  Berücksichtigung  der  Zinsen  und 
Tilgung  der  Ncubaukosten  von  Mk.  für  das  ipn  Chaussee 
an,  dass  eine  10  cm  starke,  ans  llartbasalt  bestehende 
neue  Decke  bei  dem  in  den  Anlagen  herrschenden  Ver- 
kehr höchstens  i  Jahre  vorhält,  das  <|in  hiervon  einschl. 
aller  Nebenarbeiten  Mk.  S.—  Herstellungskosten  und  ausser- 


dem für  kleinere  Flick-.  Bespreugungs-  und  Keiuigungs- 
ArlM'iten  jährlich  Mk.  0,J1(  verlangt,  so  beträgt  die  Summe 
der  Herstellung*-  und  Unterhaltungskosten  eines  ijm 
Chaussirung  nach  Verlauf  vou  SO  Jahren  und  bei  Ziuses- 
zinsrechnung  mit         v.  11.  =>  Mk.  4<'..Ti. 

r Hechnet  man  gleichzeitig,  dass  eine,  bei  geeigneter 
I  nlerhaltung  ilurchschnittlich  SO  Jahre  vorhaltende  Asphalt- 
decke, einschliesslich  Betonbett,  au  Herstellungskosten 
Mk.  I.'j,— ,  für  Reinigen.  Begiessen  und  Besanden  jährlich 
Mk.  0.,-,  uud  ausserdem  vom  «;.  Jahr  ihn-s  Liegens  ab  für 
kleinere  Ausbesserungen  jährlich  Mk.  o,-0  I  i  Terhnltung 
für  das  «pn  erfordert  (für  die  ersten  f»  Jahre  übernimmt 
bei  dem  hier  angesetzten  Anlagepreis  der  t  nternehmer  die 
kleinen  Ausbesserungen  unentgeltlich  uud  das  Betonbett 
behält  seiuen  urs]irüiiglichen  Werth  von  Mk.  :i.  —  auch 
nach  Ablaut  der  JO  .fahre),  so  beträgt  die  Summe  der 
Herstellung«-  und  I  nterhaltungskosten  eines  ipn  Asphalt- 
decke nach  Verlauf  von  SO  Jahren  und  bei  Zinseszins- 
rechnung  mit  .'l'/j  v.  H.  nur  Mk.  3!i,7!,. 

.Nach  \'orstehendem  ergiebt  sich  also  die  30 jährige 
Krspnrniss,  um  welche  ein  ipn  Asphult  billiger  zu  unter- 
halten ist,  als  ein  0,111  Chaussirung,  zu  4i>.4..  —  ;Ht,:„  =■  Mk.  ti^.,. 
Hieraus  berei-huet  sich  der  Zeitraum,  in  welchem  das  An- 
lageca]iital  von  Mk.  1*>—  durch  die  Summe  der  jährlichen 
F'rsparnisse  bei  der  Unterhaltung  getilgt  sein  würde,  zu 
rund  :>,)  Jahren,  oder  mit  anderen  Worten :  dpr  Stadtsäckel 
würde  bei  Beibehaltung  der  chnussirten  Anlagestnissen  in 
;t.">  Jahren  soviel  an  Unterhaltungskosten  mehr  hergeben 
müssen,  das«  durch  diese  Mehrausgabe  eine  zur  Herstellung 
der  Asphulthahn  aufzunehmende  Anleihe  in  vorerwähntem 
Zeitraum  getilgt  werden  könnte.  Nach  diesem  zahlen- 
mäßigen F.rgebnis*  uud  den  bereits  oben  hervorgehobenen 
Vorzügeu  der  Asphaltbahn  gegenüber  der  Chaussirung 
erscheint  uns  die  Einführung  von  Asphalt  als  Strussen- 
falubahnmnterial  in  städtischem  Interesse  durchaus  ge- 
boten."  — 

Bei  Verwendung  von  vierhäuptigein  Steinpflaster  als 
Krsatz  für  Chaussirung,  mit  einer  Dauer  von  etwa  »i0  Jahren, 
würde  die  eben  angeführte  Rechnung  selbstverständlich 
noch  wesentlich  günstiger  ausfallen;  allerdings  müsste  man 
bei  hartem  l'llaster  aul  den  Vorzug  der  Geräuschlosigkeit 
Verzicht  leisten. 

In  Carlsrulle,  wo  das  zur  Verwendung  kommende 
Dcekninterial  kaum  halb  so  hart  ist,  als  unser  llartbasalt, 
werden  jiihrlich  für  die  Chaussirungen  0.s-,— l,la  Mk.  Ge- 
sumuitkosten  für  das  ipn  gerechnet,  uud  Baris  schätzt 
diesen  Betrag  für  seine  Strassen  sogar  auf  l,,,, bis  !,-,,  Mk. 
Von  Berlin  fehlen  in  dieser  Beziehung  entsprechende  Preis- 
mu  hrii  bten.  da  man  dort  im  Interesse  des  Strassenuuter- 
luilliingsfonds  selion  lange  von  Herstellung  chaussirter 
Strassen  in  grösserem  Umfange  abgekommen  ist. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  jährlichen 
Kosten,  welche  für  unsere  rund  cVuniO  <pn  betragenden 
Chaussirungen  hier  in  Frankfurt  zur  Verwendung  kommeu, 
augenblicklich  nur  etwa  Silo (KHi  Mk.  betragen  und  dass 
sich   danach  also  der  Durchsi  hnitts.satz  für  ein  <jin  that- 

sächlich  nur  zu  —  O.j,,  Mk.  berechnet,  wähi-eud 

derselbe  mu  h  dem  \  orhenj-csagten  doch  mindestens  Oy»  Mk., 
d.  h.  etwa  das  Kin-  und  einhalbfache,  betragen  müsste.  Ks 
liegt  daher  auch  auf  der  Ilaud,  dass  unsere  Chausseen  mit 
den  jetzt  zur  Verfügung  gestellten  Mitteln  nicht  annähernd 
so  unterhalten  weiden  können,  als  es  im  Interesse  des 
Verkehrs  wünschenswert!!  erscheint.  Auf  keinen  Fall  aber 
hat  mau  unter  Berücksichtigung  dieser  That.sjichen  Ursache, 
die  nicht  wegzuleugnende  Mangelhaftigkeit  der  Chaussee- 
unterhaltmig  hier  in  Frankturt  in  einem  anderen  Grunde, 
als  in  der  Unzulänglichkeit  der  zur  Verfügung  stehenden 
Mittel  zu  suchen! 

Vergegenwärtigen  wir  uns  schliesslich  nun  noch  ein- 
mal die  vorher  berechneten,  jährlichen,  durchschnittlichen 
Gesamuitkosten  für  ein  i|ni  Strassenfahrhahn,  uämlicli: 
a)  für  llartbasaitplluster  in  initfelstarkem  Verkehr 
(S.ioo  Fuhrw.) 

Ix-i  Sandfug"n  Mk.  0,T4 

bei  l'echfiigen   „  0,-,s 

Iii  für  Granit  pflaster  in  mittelstarkem  Ver- 
kehr (S-tOO  Fuhrw.) 

bei  Saudl'ugeu  0„„ 

!>ei  I'eclifugeu   „  0,;4 
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c)  für  Anaruesitpflnster  in  mittelstarkem 

Verkehr  ('i.KXi  Fuhiw.)  Mk.  <•.*.•  —  1^ 

<1)  für  Holz  and  Asphalt  in  mittelstarkem 

Verkehr  (23UU  Fuhr«.)  _  .    Mk.  1^ 

u.  e)  tiir  l'hnussi  r«i  ng,  jennchdem  Anamesit, 
fironit  oder  Hurtbasult  zur  Verwendung 
gelangt  (jedoch  bei  140<>  Fuhrwerken)  Mk.  0.^, —  1^ 
m>  ist  hierbei  zunächst  zu  berücksichtigen,  dass  den  ver- 
schieden angenommenen  Verkehrsziffcru  entsprechend  die 

9900 

ehen  erwähnten  Sätze  für  die  Uiatissirung  um   TIA«  ,  d.  Ii. 

um  rund  den  l'-,  s  fachen  Betrag  zu  erhöhen  sind.  Hier- 
nach crhiWt  man  also  zu  einem  richtigen  Vergleich  (in  der 


letzten  Wiederholung  der  l'reise) 
nur  0^,-1,«  Mk.  1.«— *.37  Mk. 

Such  diesem  Krgehuiss  sind  also  die  bei  der  St 
Unterhaltung  hier  in  Betracht  kommen  müssenden  f>e 
punkte  kurz  dahin  zu  fassen: 

l)  Chuussi  rang  soll  nur  für  luftige  und 
nicht  vollständig  behaute  Strassen 
schwachem  Verkehr  (d.  h.  bis  zum  T 
verkehr  von  etwa  700  Fuhrwerken)  und 
a  ueh  nur  in  i  t  II  ort  basit  1 1  deck  e  z  ur  A  usfü  1 
gebracht  werden. 

Bestehende  ("hau  ssirungen  mit  grösserem 
Tagesverkehr  s  ind  (sobald  als  möglich)  durch 
Pflaster,  und  zwar  in  ebenen  Strassen  durch 
n  ich  t  übermässig  platt  werdendes  Hart  bnsalt, 
in  Strecken  mit  Steigutigd  urch  Orauitpflnster 
in  ersetzen. 


statt 

assen- 
sichts- 

noeb 
m  i  t 

a  ges- 
d  u  n  n 
i  rung 


3)  Für  alle  verkehrsreichen  und  bebnuten 
II  u  upt  s  t  ru  ssenzüge,  in  welchen  voraussicht- 
lich siimin  tliche  unterirdischen  Leituui;cu 
(womöglich  unter  den  Fasssteigen)  liegen, 
ist  vierhüuptiges  Pflaster  auf  Beton  oder 
bestück  mit  Pechfugen  zu  wählen  und 

t)  Geräuschlose  Pflasterungen,  Holz  sowohl 
als  Asphalt,  sind  Kuxuspflaster  und  als 
solche  zunächst  nur  du  zur  Verwendung  zu 
bringen,  wo  mit  Kecht  grosses  Gewicht  auf 
möglichste  Geräuschlosigkeit  des  Fuhr- 
werks ve  rke  h  rs  oder  Vermeidung  der  Wir- 
kungen der  Rad-  und  II  ufeiseustösse  gelegt 
werden  muss  und  nebenbei  auch  iler  Geld- 
71  unkt  keine  allzu  grosse  Holle  spielt. 

•  Dass  in  dieser  Beziehung  hier  in  Frankfurt  n.  M.  trotz 
des  bereits  Geschehenen  noch  viel  zu  thun  übrig  ist,  wird 
sicherlich  jeder  Kinheimische,  der  sich  um  unsere  Strussen- 
verhültnisse  überhaupt  kümmert,  zugestehen.  Wird  jedoch 
hier  in  Zukunft  in  der  angedeuteten  Richtung  energisch 
vorgegangen,  so  ist  auch  mit  Bestimmtheit  auf  eine  ganz 
wesentliche  Besserung  dieser  Verhältnisse  zu  rechnen,  ohne 
dass  hierbei  der  Stadtsäckel  im  Allgemeinen  unverhältuiss- 
müssig  stark  in  Anspruch  genommen  werden  miisste. 

Auf  alle  Fälle  aller  bildete  die  möglichste  Verbesserung 
der  Strusseuverlulltnisse,  sowohl  in  wirthschnftlicher,  ge- 
sundheitlicher und  schliesslich  auch  nesthetischer  Beziehung, 
eines  der  erstrelienswerthesten  Ziele  und  eine  der  dunk- 
barsten Aufgaben  jeder  Stadtverwaltung!  — 


Jedermann  weiss  und  hat  es  zum  Theil  auch  selbst 
erfahren,  welch'  grosse  Verkehrsstockungen  in  den  belebten 
Strassen  unserer  Hauptstädte  und  Industrieorte  oft  durch 
einen  nur  massigen  Schneefall  verursacht  werden.  Febenill 
iriliss  alsdann  die  Zahl  der  Zugthiere  vor  den  W  agen  \  er- 
doppelt <m1ci-  gar  verdreifacht  werden,  wodurch  die  Strassen, 
die  iufotge  der 

an    den  Rün 
«lern  der  Fahr- 
bahn llllfge- 

hä  litten 
Sihneemas>en 
ohnehin  ver- 
engt  sind,  oft 
in  gefahrdro- 
hender Weise 
überfüllt  wer- 
den, und  der 
Verkehr  sich 
nur  laugsam  ab- 
wickeln kann. 

Ist  aber  der 
Selm  'efall  ein 
besonders  dich- 
ter, kann  die 

Freihaltung 
der  Fahrbahn 
durch  mensch- 
liche Kraft 
nicht  mehr 
schnell  und 
gründlich  ge- 
nug bewirkt 
Werden,  muss 
erst  der  mit 
sechs,  ac  ht  und 

mehr  Pferden 

bespannte  Schneepflug  reijuirirt  werden,  so 
Wagenverkehr   auf  der  zu   säubernden  StfU 


Der  electrische  Schneepflug. 

(Mit  1  Abbildung.) 

deOta  sie  besitzen  einen  l'ebertluss  au  Triebkraft  und  fast 
unbegrenzten  Vorrat!«  von  Knergie,  die  sehr  wohl  zur  Be- 


inum 
<•  oft 


der 
auf 

längere  Zeit  vollständig  aussetzen,  da  der  Schneepflug  mit 
seineu  vielen  Gespannen  einen  ganzen  Traet  der  Strasse 
einnimmt  und  nur  mit  geringer  Schnelligkeit  vorwärts 
dringt.  Unter  solchen  Umstunden  haben  Strassen  mit 
eleetrischer  Trambahn  entschiedene  Vorzüge  vor  anderen. 


seitigung  des  Schnees  angewandt  werden 

Anbei  veranschaulichen  wir  unseren  Lesern  einen  in 
Betrieb  befindlichen  ehs  Irischen   Schneepflug.  Derselbe 
beweg!  sich  auf  den  Schienen  mit  jeder  beliebigen  Schnellig- 
keit und  treibt 
gleichzeitig 
V  mittels  zweier 

selbständiger 
Motoren  ein 
PlH  rotirende 
Stahlbiirsten. 
ohne  dass  die. 
selben  in  irgend 
welcher  weise 
von  der  Kewe. 

gung  des 
Schneepflugs 
auf  den  Schie- 
nen beeinflusst 
würden.  Die 
in  nebenstehen- 
der Abbildung 

wiedergege- 
bene  Maschine 
ist  im  Kaufe 
des  vorigen 

Winten  in 
Dututh 
(M  innesotu), 

Spokane 
Falls  (Was- 
hington) und 
W  est-S  upe- 
rior  (Wiscon- 
sin) zur  Besei- 
tigung diu-  Schneeniassen  verwendet  worden  und  gestattete 
einen  ununterbrochenen  Betrieb. 

Die  Krfahru ngen  des  letzten  Winters  haben  jedoch 
zwei  VerlM'sserungen  notliwendig  gemacht,  welche  an  den 
in  neuerer  Zeit  gebauten  Maschinen  auch  angebracht 
werden.  Die  eine  derselben  besteht  darin,  dass  die  Stuhl- 
bürsten weiter  über  die  Stahlplatten  hinaus  verlängert 
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werden,  die  andere  in  der  Anbringung  einer  verstellbnreu 
Platte,  gegen  welche  der  durch  die  Bürsten  nnfgeworfeue 
Schnee  fliegt  und  wedelte  verhindern  sidl.  dass  der  Schnee 
zu  hoch  in  die  Luft  getriclM-n  und  aufgewirbelt  wird. 

t'n.sere  Tllnstnitbin.  welche  dem  .Scientific  Aiuericnu* 
nach  „l'hland's  Verkehrs-Zcitung"  tntlelint  ist.  (riebt  eine 
gute  Vorstellung  \<m  »li-r  allgemeinen  ( '«Instruction  des 
electrischeu  Schneepfluges.  Kr  ist  mit  '->  diagonal  gela- 
gerten rntiremlen  Stuhlbnrsten  nusgesfat1»-t,  eine  im  jedem 
linde.  Die  um  vorderen  Ende  der  Maschine  gelagerte  wird 
hei'm  Vordringen  des  Pfluges  in  der  einen  Rii'htung  gc-" 
braucht,  ilie  andere  verharrt  so  lange  iu  Kulie.  bis  der 
Schneepflug  in  entgegengesetzter  Richtung  bewegt  winl. 
Die  Motoren,  welche  der  Fortbewegung  <ler  Muscliine  mit' 
dem  Schienenwege  dienen,  sind  \<dlstün»lig  eingeschlossen 
unil  geschützt:  sie  besitzen  grosse  Aehnlichkeit  mit  denen, 
welche  die  Bürsten  treilMii.  nur  dass  iliese  für  eine  <ie- 
schwindiirkeit  von  1200  l'mdrehuugen  in  der  Minute  enn- 
struirt  sin«l,  wührend  die  erstcren  bb>s  i',  *0  rmdrehiingen 
in  der  Minute  als  normale  < Geschwindigkeit  erzielen.  Die 
l.eituugeu  der  Bürsten  sind  mit  Widerstünden  versehen, 
durch  welche  es  ermöglicht  wird,  die  Schnelligkeit  der 
Bürsten  zu  «ontroliren. 

Diese  grossen,  für  eleetrische  Straßenbahnen  fast  un- 
entbehrlichen Maschinen  sind  von  besonderer  Stärke  und 
Dauerhaftigkeit  und  wurden  von  der  General  Flcctrie 
Company  zu  Boston  g»  baut.  welche  an  all»-  Interessenten 
ihren  reich  illustrirten  ( 'atalog  versendet. 


Neue  Vorschläge  der  Wiener  Tramway- 
Gesellschaa. 

In  der  vom  Statthalter  einberufenen  Kmjuete  zur  Re- 
gelung des  Trumwny  verkehre*  wurde  der  Wiener  Tramway- 
gesellsehaft  aufgetragen,  sich  über  <lie  Trennung  de»  King- 
strassenverkehrs  vom  Radiulverkehr,  sowie  über  die  Ein- 
führung einer  neuen  Wugcntvp»-  zu  iiussern.  In  einer  um- 
fangreichen KintfHlie  un  die  Statthalter«'!  wurden  <lie  beiden 
Fragen  benutwortet.  \\  ir  entnehmen  dieser  Fingabe  im 
Auszug  Nachstehendes : 

Die  l  eberfülliing  der  Trum wa\ waggous. 

Der  (»esellschnft  kann  die  Beseitigung  der  rcbertüllung 
im  Verordnuiigswege  nur  erwünscht  sein.  Dieselbe  wärenucli 
nach  den  Krfuhrungen  im  Auslande  durchtührbar.  wenn 
seitens  der  Behörde  du»  Abrollen  eines  überfüllten  Wagens 

den  Kinljmnkten  oder  von  den  Haltestellen  verbotet) 
wird.  Ks  untcrligt  keinem  Zweifel,  dnss  das  Publicum 
dann  selbst  mitwirken  wird,  die  l  eberfüll ung  zu  ver- 
hindern. 

Ihiss  diese  Lösung  jedoch  dermolen  nicht  im  Interesse 
des  \erkehrs  gelegen  ist  und  dass  namentlich  eine  grosse 
Schwierigkeit  darin  besteht,  bei  dem  grossen  l  msteige- 
verkehr  eine  gerechte  Norm  für  die  Festsetzung  der  Reihen- 
folge der  Fahrbere»  htigttng  und  für  die  Handhabung  der- 
selben durch  Ausgaben  von  Markennummern  zu  finden, 
tlürlte  wohl  allgemein  anerkannt  werden.  Ohne  strenge 
Handhabung  eiues  l  eberfüllungsverbotes  wird  die  leber- 
füllung  einzelner  Wagen  auch  bei  einer  Vermehrung  der- 
selben nicht  beseitigt  werden,  was  der  gegenwärtige  Fahr- 
plan beweist,  nach  weichein  in  den  Abendstunden  um 
Vi  Wagen  mehr  als  im  Vorjahre  cursiren. 

Fine  W  ägern  ermehrung  ist  auf  «lern  dernialigen  Netze 
bei  dessen  heutiger  Betriebsart  aus  verkehrstechnischen 
(irüu  len  nicht  durchführbar,  was  wieder  durch  die  gegen- 
wärtig in  Kruft  stehende  Fahrortiniing  erwiesen  wird. 

Ks  wurde  mit  «lieser  Fahrordnung  der  Versuch  einer 
Wagcnvennehrimg  gemacht,  welcher  sich  in  der  l'ruxis 
nicht  bewährte.  Trotz  dieser  namhaften  Wagenvermehrutig 
ist  die  sporadisch«'  l'cberlullung  nicht  geringer  geworden, 
»lagi'gen  treten  häutiger  \'erspätungen  ein. 

Durch  l  iiregelmii.vsigkeiten  im  Verkehr,  selbst  wenn 
rliesellien  nur  wenige  Minuten  betragen,  wird  die  Feber- 
füllung  einzelner  Wagen  nur  ihh-Ii  gesteigert,  was  ganz 
natürlich  ist,  da  jede  Minute  Verspätung  die  Anzahl  Per. 
Selli  n,  welche  bei  einem  regelmässigen  Intervall»-  gewöhn- 
lich abgefertigt  werden,  sowohl  an  den  Haltestellen,  als 
an  den  ('mstcigplrit/.cii  erhöht.  Die  wartenden  Personen 
wollen  alle  mit  dem  verspäteten,  somit  mehr  überfüllt  an- 
langenden   Wagen   befördert    werden,   selbst    wenn  auch 


knapp  darauf  ein  leerer  Wagen  für  die  gleiche  Strecke 
in  Sicht  ist.  Nach  der  W  interfahrordnung  verkehren  an 
Wochentagen  in  den  Abendstunden  am  King  nahezu  1ÜO 
Wagen  in  jeder  Richtung. 

Die  Trennung  des  Uingverkehrs  vom 
Itadial  verkeh r. 
Wenn  der  gauze  Verkehr  wie  bisher  auf  dem  dernm- 
ligen  Netze  bewältigt  werden  soll,  so  steht  nicht  zu  er- 
warten, dass  die  l'ehertülluiig  einzelner  Wagen  durch  die 
Trennung  allein,  ohne  l'eberfüllungsverhot,  beseitigt 
werden  kann.  In  den  Stunden  des  dichten  Verkehrs 
sind  siimmtliche  Wagen  aut  der  Ringbahn  gut  besetzt,  in 
einzelneu  Füllen  sogar  überfüllt.  Dasselbe  wird  auch  bei 
der  Trennung  des  Bingvcrkehrs  vom  Kadialverkehr  der 
Fall  sein.  Dagegen  wird  die  weit  grössere  l  nbei|iiein- 
lichkeit,  dass  mun  nämlich  in  jeder  Relation  mindestens 
zweimal  umsteigen  muss.  eintreten.  Man  denke  nur  au 
die  Schwierigkeit  im  Sotintagsveikehr,  wenn  es  noth- 
wendig  wird,'  auf  der  Route  mindestens  zweimal  umzu- 
steigen, und  wenn  überall  volle  Wogen  angetroffen 
werden. 

Bei  Kreuzungen,  in  welche  drei  bis  fünf  Linien  ein- 
münden, Werden  oft  un  verschiedenen  Richtungen  100  bis 
l.'»o  Personen  zusammentreffen,  die  mit  den  cursirenden 
vollen  Ringwagen  weiter  befördert  werden  sollen.  Welche 
Radien  »Hier  welche  Personen  sollen  da  ilen  Vorzug  haben 
und  nach  welchem  Princip  soll  bei  der  Aufnahme  von 
Fahrgästen  vorgegangen  werden? 

Abgesehen  von  vielen  Verkelirsschwierigkeiten.  welche 
sieh  bei  dem  heutigen  Netze  ergeben,  würde  dii'  gänzliche 
Trennung  des  Ringverkehres  \<mi  Kniliniverkehr  die 
Aufstellung  einer  grösseren  Pfcrdehiille  behufs  Fms]>nn- 
uens  auf  dem  King  erfordern.  Ausserdem  wird  au  ilie 
Kinmündung  der  Radien  in  die  Ringbahn  die  Anlage  von 
Gleisen  behufs  Aufnahme  eines  Stehwagcus  sich  als  un- 
bedingt nothwendig  herausstellen.  Auch  in  diesem  Falle 
wird  bei  »lein  dermaligen  Netze  nur  eine  Verschlechterung 
der  heutigen  Verkehrsverhältnisse  herbeigeführt.  Das 
Publicum  wird  mit  Vorliebe  »lie  directen  W'ngen  aufsuchen 
und  dieselben  noch  stärk.-r  überfüllen,  während  die  Ruilial- 
und  Kundwagen  leer  verkehren  werden.  Diesbezügliche  V.r- 
suche  wurden  von  der  Gesellschaft  oft  angestellt  unil  be- 
weisi-n  die  jetzt  um  i\  I  hr  .'lt>  Min.  Abends  verkehrenden 
Kn.liul-Arbeiterwagen  «Ii.-  Richtigkeit  der  obigen  Behaup- 
tung durch  theilweise  Trennung  derart,  dass  die  Radial- 
linien theils  mit  durchgehenden,  theils  mit  Localwagcn 
betrieben  werden:  es  wird  unbedingt  eine  zu  fortgesetzten 
Klagen  Anlass  gebende  l  nregelniiissigkeit  in  »ler  Fiu- 
haltung  <ler  Intervalle  erzielt,  da  nicht  zu  \emieiden  sein 
wird,  »hiss  der  durchgehende  Wagen  mit  dem  nach  steilem 
Miliutenplau  zu  expedirenden  Ijn-alwagen  zusammentrifft. 

Als  einzig  zweckmässige  Lösung  kann  »lie  Gesellschaft 
somit  nur  <lie  Completirung  »les  Tramway  Uetzes,  die  Ab- 
lenkung grosser  Verkehre  vom  Ring  »lureh  Verbindung 
»ler  Bezirke  mittels  Trnnsvcrsullinien  un«l  Verlängerung 
der  Radiallinien  gemäss  ihrem  Projecte  von)  1.  October 
1890  erblicken. 

Neue  Tramw  ay  linien. 

Bei  Ausführung  des  ersten  Theils  des  Projei  t»  s  vom 
Jahre  I  Mio  kann  mit  Aussicht  auf  Fi  folg  »ine  theilweise 
Trennung  »les  Ringverkehres  \om  Radialverkehr  ver- 
wirklicht werden.  Dabei  ist  »Ii.-  Trennung  nicht  so  ge- 
dacht, «las  alle  Radien  theils  mit  durchgehenden,  theils 
mit  localenW 'ngen.  somlerti  dass  einzelne  Rixliulstrecken 
ganz  mit  »lurehge hemlen  un»l  einzelne  ganz  mit  l.ocal- 
wagen  betrieben  wenlen,  «laniit  «lie  erst«-  Bedingung 
eini'S  geordneten  Verkehrs,  nämlich  »lie  Kegclinässigkeit. 
gewährleistet  wird,  und  damit  ferner  «las  stärk»'ie  Be- 
dürfnis* <Iit  Ringseite  gegenüber  »1«T  (Juaiseite  angerto'sscn 
befriedigt  werden  kann.  Nur  zum  Ausgleiche  »h-s  Bedürf- 
nisses uiüssten  Kundwngen  verkehren.  »Ii«-  jed»M>h  »'in  Flu- 
s|ianneti  am  Ring  nicht  erfonl.-in  wfivib-n. 

Der  zwi'ite  Theil  »les  Programms  vom  .lahre  IMhi. 
nämlich  »lie  Diirch<|ueriing  »les  ersten  l)ezirk»'s  .Iitn<Te 
Stadt",  könnte  «lann  im  Strassennivcnu  in  s  Aug«'  gi-fasst 
Werdi'n.  was  unb.iliitgt  vorzuziehen  wäre.  Hiebei  erklärt 
sich  »lie  < ■esellsehaft  bereit,  zu  »h'n  Opfern,  widche  »lie 
lläiisereinlösung  »-rfoolern  wir»!,  erheblich  beizusti'uern. 
Für  den  Fall,  »hiss  die  I  iurchi|Ueriing  »ler  Stinlt  im  Strassen- 
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ntvcau  nicht  durchführbar  wäre,  ist  die  (■«•»ellschiitt  tfe- 
sonnen,  die  l»unh"|inTiiiii.'  «I<«  ersten  Bezirkes  mittels 
«•leetriseher  rnter>-TUii<lhahncn  herzustellen,  tu  Iis  sich  y<-y:«-ii 
den  Bau  in  einer  Tiefe  von  <lrei  Iiis  v  ier  Metern  unter  «ler 
Strassciidci  ke  keine  wesentlich  technischen  Schwierigkeiten 
ergeben  sollten.  Nach  crtnljftcr  Dureln-uei-un;.'  iler  inneren 
Stadt  «lürfte  sieh  ilie  ^finzliclie  Trennun;.r  der  oben  erwähn- 
ten Verkehre  «liirchführcn  ln.«.«eu. 

Wenn  die  Kinyliiilin  in  Verbindung  mit  der  Prnter- 
strasse  einen  elcctrischcn  Betrieb  erlialteu  würde,  wäre 
auch  bei  dem  heutigen  Netze  eine  Trennung  <lcs  Kint;- 
voin  liadiulvcrkchr  zu  erreichen,  weil  dann  die  rascher 
und  mich  Betlurf  mit  Beiwagen  verkehrenih'ii  lthiL'wai'yn 
den  <M>sainnitveikelir  von  und  zu  ulh-n  ltadi:illiitieu  mit 
Leichtigkeit  bewältigen  können. 

Neue  \V  utf«- nty  pcn. 

I>ie  \  orfidiniuif  derselln  u  behalten  wir  im»  vor.  hie 
<i>s«dlschaft  le^'te  d«-r  Statthnltorci  4  Waijeiity  pen  vor. 
«■nthielt  sich  jedoch  eines  positht-li  Vorschhlj.'es  und  stellte 
«•s  der  Behörde  anlieim.  irirend  «'ine  der  4  neuen  Typen 
zu  aeceptiivn,  nachdem  bei  der  Wahl  einer  Wntren'type 
auch  auf  eine  r/efallijfe  Fi)rm  Kücksi«  ht  eviioiimien  werden 
juuss.  Die  «Ses«  llschaft  ist  bereit,  jeder  pnictischen 
Anre^uiiff  Fulu'e  zu  leisten,  welche  dem  heutigen  unleid- 
lichen Zustande  ein  Filde  zu  bereiten,  cjeeijrnet  ist.  Die  Tni- 
jrestultuujr  des  Fahrparkes  wird  nach  Wahl  der  betreffenden 
Type  und  uachdem  sich  selbe  prnctisch  bewährte,  ehesten« 
«lurchfretuhrt  werden. 

Die  Gesellschaft  spill  ferner  ilie  bemerkensw  ert  he  Fr- 
klitru.ji'*  ab,  das«,  falls  von  maass-jebender  Seite  auf  <li<> 
^  orschliif.'e  «ler  Gesellschaft,  betreffend  Ausgestaltung  de» 
Netz«-«,  nicht  i'iiii'c-^nni.'e»  und  keine  Fntscheiduiii.'  wesreii 
«ler  Betriebsart  und  Wayentype  «-«-trotten  w  ird,  sie  ihre 
Bitte  wiederholt,  zur  Beseiti^un«.'  der  l  'fliorlülluiiy  ein 
strenges  \  erbot  zu  erlassen,  oder  aber  auszusprechen,  .da» 
die  Beseitiirun«,'  der  l'ebi'rfiillung  «lerzeit  niclit  in  der 
Macht  der  Gesellschaft  •jfelei.-cn  ist'- 

Wir  werden  nicht  eniian-.  ln.  «He  Antwortnote  der 
uic«leiÖsl.i-reichi-«-hen  Statthalterei.  w.dche  »nlenfalls  höchst 
interessant«-  Momente  ergeben  dürfte,  seinerzeit  mitzutheilen. 
Iln.,  im  Derembcr  I».:i2.  |{  .  .  . 


Die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen 
Localbahnen  im  Jahre  1891. 


Au«  einem  sehr  beachteu«wcrthon  Au)'«ntzc  :  ..Ilie  un- 
■/arischen  Localbahnen  im  .lahre  1  s;i l --  v,,n  H.luard  Grat 
Wilcz«-k.  welcher  in  der  ../eits«  hrift  für  Kisenlmbnen  und 
Dnnipf««  hifhihrt  •  Heft  4'.'  u.  :,u  vom  !».  u.  11.  Dccembcr 
IV»-.!  w-röffent  licht  wurde.  i«t  zu  entnehmen,  «luss  der 
Hauptgrund  in  der  betriedi^enil.-ii  Kntw ickelun«;  des  l.ooil- 
bahiiwescns  in  Lncrari)  lieben  der  »n.«<_'iebitren  staatlichen 
Beihilfe  in  dem  G«>«etzartike|  IV  ts.s.s  £  .»elc";en  ist. 
nach  welchem  nur  solche  l.ocul bahnen  conressiontrt  werden 
kiuinen.  für  welch.-  seilen*  der  Interessenten  mimh-stflis 
2'»  "...  'b  s  wesentlichen  Auhe.'ecapital«  «buch  Mitirewiun 
von  StanmiiHlien  iiufirehiMcht  werden,  worin  ein  torrectiv 
tf«v«-w  «Ii«'  Lrrichtuiiu'  unnothi^er  untl  daher  auch  unren- 
tabler Dahnen  lic-reii  soll. 

Audi  wird  in  dein  Be-tivbcu,  die  Localbahnen  in  der 
einfachsten,  wohlfeilsten  uml  «<>zn«ayen  natur^'nuissesteii 
Weise  zu  bauen,  zu  cotistruiren  und  zu  betreiben,  «  in 
für  die  Kntwi«  k.  ■Inn«;  «ler  uicarischen  Bahnen  <.'ün«fit.-t-r 
l'mstaml  erblickt,  «ler  noch  dadur.  h  unterstützt  wird, 
«las«  in  I  n^alli  <lie  Fra^e  der  fül  das  Se«  un.lärbnhiiwesen 
jriinstii/sten  Spurweite  ausser  Frörterun»;  blieb  uml  die 
Anwcmluiiir  «ler  Norinalsiuir  lür  die  Lociilbahnen  als 
selbstverständlich    Mracht.-t    wird    und    sich    au.h  in 

tinauziiller    Hinsicht   rali  Ihr    ^..faltet,     «ibwohl  es 

keinem  Zw.  itel  unt.  rli«-^.  <l««s  selbst  im  Flu.  hlaii«le  (ler 
Bau.  Betrieb  uml  linestirunir  s.  hmalspuri^er  Local- 
bahnen billiger  als  bei  den   iiornialspuriu"'ii   zu  stehen 

koniiut.  Dieses  scheinbare  Baradox.  rklärt  t.mt  Wilcz.-k 

tu  äem  ewigen  Streitpunkt  zwischen  «-iner  th.  oretis«  hen 
Kniiitteluüt'  und  dem  iiracti«« -lien  B.-«lürfi)i«»e  und  Ih-- 
z.-ichnet  os  al«  ein  (.buk.  das«  sieh  .las  uniraris.  heLo.al- 


bahuwesen  dem  Letzteren  unbedenklich  in  die  Arme  jrc- 
worl'en  hat. 

Die  ungarische  fiewtziiebuiio  iiräjudicirt  die  lür  «las 
Vicinulbuhnwi-scn  s«.  äusserst  wiclitijje  Spurweitentrairc 
nicht  diltH-t,  b«»«iiustipt  «Ixt  in  indirecter  Weis«-  die  Nor- 
inals|iur,  indem  sie  die  lliiuptbahnen  anhält,  den  Betrieb  der 
in  «b«'S«dben  einmündend«  n  Localbahnen  nilf  deren  Wunsch 
und  unb-r  für  «liese  letzten*!!  ifünstiiren  Bedin^uncei)  zu 
ill>ei'iiehruen.  Hierdurch  entfallt  auch  für  die  Locuibahtieu 
in  den  meisten  Fällen  die  Nothw-en.lijjkeit  «ler  Anschaffung 
«•ines  eit'euen  Fnhrpark«'.«.  w«>  w  itNler  für  die  Mnu|)tbahneu 
«len  es  identen  \  oi-theil  hat,  «lu»s  «liese  den  älteivu  un«l 
ab-retiützten  Theil  ihres  rollen«len  Materials,  welche«  sich 
für  den  Betrieb  grosserer  Linien  nicht  mehr  eitrnet,  für 
«li*-se  Nebenlinien  nutzbringend  verwerthen  kann. 

Mit  Knde  Isül  standen  54  Locollmhuen  in  d«-r  •;«•- 
stimmten  Bauliin^e  von  '.i'iCs  kni  uml  «ler  «lurclwhnitt- 
lichen  B«'tri«-bslünife  von  .'11  Hi  km  im  öffentlichen  Ver- 
kehr. Hierunter  waren  14:f  km  «»der  4,0.J,,/,1  s«-htualspuritr 
mit  der  Spurweite  von  U,;rj;  (i.-fl  m  lind  l^,,  m") 

Aus  «ler  deni  vorerwähnten  Aufsatze  lii'iifefiisrteii  Ta- 
belle über  die  Bctriebsenjebnisse  der  I.ocalhahncn  pro 
l^li'j  etc.  ejeht  feiner  lu'rvor,  «la.ts 

s  Bahnen  in  «ler  IJinjje  von  (isü  km  im  eigenen  Betrieb,- 

standen. 

1  Bahn      ...         .       4    .  im  Betriebe  der  Kaiser 

Ferdinands-Nonlbalui. 
I     „         ...        .     :i4    km    im    Betri.'be  «ler 

Kiiseliau-Oderber^rt-r-Bahii. 
i  Bahnen  .  .         .     1 4 1  km  im  Betriebe  der  Siid- 

bahn. 

•>•-,  •-»•I4!l  _  iu.  Betriebe  d.T  k.  u. 

k.  Stantsbahnen. 

4  ii'.t  „   wenlen  für  Keclmuii-.' 

der  k.  um.'.  Staatsb. 

jri'Rihrt. 

<i      .       ...        .     '2^-2  .   sind  Figenthum  der 

 k.  ung,  StaatslMdin. 

Zusaimuen  ,".4  Bahnen  in  der 

•.'esanuuteu  Lrin<n'e  v«iu     .    X'n;>>  km. 

V.iii  di«>sen  Bahnen  wurden  im  dnhre  IM'.'I  11  Linien 

iu  der  Lüuire  von  0J.'<  km 

«lern  Betriebe  ilhererbcn. 

Ausserdem  ,  «-rblie)>en  mit  Filde  lS'.M  Linien 

im  Bau  Iis«/.  . 

Im  .lahre  l*'l  wurden  com  essioniil  H  Linien 

in  der  l.!in<_'e  von  l.'iil  . 

l'ntcr  (  oncessions-VerhaniHuuir  standen  .">" 

Linien  in  der  <  .<'sftmmt-Läii<.'e  von  .'Mi25  r 

Von  diesen  Letzteren  wurden  :ss  Linien  in  der  tic- 
siuuintliiu^e  von  l!».v_'  km  bereits  der  politischen  Be- 
spre<hiin>f  unterzo-;eii.  Bei  säinnitlichen,  im  Bau  und 
Betriebe  betindlichen  Localbiihneii  war  mit  Filde  1H!M  ein 
Capital  von  1 1 .1  •»:•!•  -.'(ü  (iiildeii  österr.  Währun-j  invnstirt. 
welches  aus  liii  !KK>  tiuhlen  österr.  W  äbruns»  in  l'riori- 
täts-  und  aus  4-1  1H7  ".Iii  «oiUlen  österr.  Wälirun«/  in  Stutuin- 
aitien  bestaml.  ;i:{K.rii;|7  t.uldcn  österr.  Wühruiiir 
waren  ohne  Fmis«i«m  von  Titres  iM-schartt.  während 
10x72  51.'!  fluiden  österr.  M  ährun>j  au«  obi-fer  Summe  aut 
solche  Uieiilbuhnen  entfallen,  welche  llauptliahuen  tfeli'U-eu. 
für  welche  demnach  keine  Localbnhntitres  ausuf^ebeii 
worden  sind. 

V..n  dem  effectiven  Anliief«<capital 

v  on   1 15  044  äiil  tiuhlen  ö.  \\  . 

«nllüllen   auf  die  Beiträge  des 

Staates   15  ,'iii<'.  :>-.N>      .  . 

der  Municipi.-n   N  242  7'JJ       .  1 

(iemeinden  und  Privaten     .    .      14ti2  72.l 

/iisumniTÜ    .i7  '.172  :ii;:>  Ciil.len  ö.  \V. 
oder  :t2,H.VV(r 

Die  -.'esammten  B«'trieb«-Fiiiiiahmen  betrugen  für  Per- 
sonen und  <".c]iück  1  ',»5:'7<m;  liubleu  ö.  W. 

für  Frachten  .1  ÜÜOti.sO 


>onstijres 


Zusaiumeu 
«ler  Jim  km 


4hü  p.n; 
«i  4.'tii  5S2  fiuhle 


2Ck;. 


*)  ^Die  schinal.«iiuriK*m  l>icall>ahiien  in  rugnrn".  Zeitnn«  des 
KiseiiliahnA  erwaltungen  Nc.  «W  und  7ti  vrun 


Verein»  deutscher  Kisen'.iattn 
17.  u.  2«l.  .Seplemher  lS!i->. 
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Hiervon  entfallen: 

1"  Bahnen  bis  1UOO  Gulden  f..  \Y.  Einnahme  in  den  Grenzen 

von  :m  bis  Mis  Gulden  Ö.  W. 
Ii       .        .   15«>0  Gulden  ii.  \V.  Einnahme  iu  den  Grenzen 
v..n  10*3  bis  I -1  .V.i  < Milden  ii.  W. 

.'•       -        .    2oOO  Culden  ii.  NV.  Einnnli  in  den  «irenzen 

von  I.V.»:»  Iii*  l:«U  »Milden  ii.  \V. 
s  25M>  (iulden  <">.  W.  Einnahme  in  den  «irenzen 

vr.n  2ti4)>  Iiis  24.V2  «iulden  ii.  W. 
5        .         .    3000  Gulden  ii.  NN  .  Einnahme  in  di'ii  Grenzen 

von  äiilM  Iiis  21«  i*  Gulden  ö.  NV. 
<•  .'>5)*M~iulden  ö.  NV.  Einnahme  in  den  Grenzen 

von  3131  bis  34.'iO  (iulden  ö.  \V. 

1  .        .   4<W  (iulden  fi.  W.  lünimlnue  in  den  (irenzen 

Min  :t'.>.l<>  (iulden  ö.  W. 
.2        -         _    4.VIO  Gulden  ii.  NN  .  Einnahme  in  den  (irenz»'ll 
von  414s  bis  4*iU  (iulden  W. 

2  .      über  ."HNKl  (iulden  ö.  NV.  Einnahme  in  den  Grenzen 

Min  .'il7li  bis  .VI03  (iulden  ö.  \V. 
Die    geringste    kilonietrische    Jahres-Einimhnic  war 

3*3  «iulden  ö.  W  . 
und  die  höchste  .  Jahres- Ein  nähme  war 

.'i4«i:i  (iuld.m  ö.  \V. 
Die  gesummten  Betriebsausgaben  betrugen 

3  73)'  ."niä  «iulden  0.  W. 
oder  durchschnittlich  1 l'.»7  (iulden pro  km 

oder    liiaij",-,,  der  Einnahmen. 
Die  Betriebsausgaben  hatten  erreicht  hei 
17  Hahnen  Iiis   Kltm  (iulden  ii.  NV.  in  den  Grenzen  von 

47)i  bis  !»7)i  Gulden  ii.  W. 
7  I2O0  (iulden  ü-  NV.  iu   den  Grenzen  von 

HrtW  bis  1 177  (iulden  ii.  NN. 

3  .         .     l.VKl  Culden  ü.  NV.   in  den  Grenzen  von 

l;'.2l'.  bis  14!».'i  (iulden  ii.  \V. 
<>  l*oo  (iulden  ».  NV,  in  den  Grenzen  von 

l.'HM  bis  1753  Gulden  ii.  \V. 

2  .        .     20»  X>  Gulden  ii.  NV.  in  den  Grenzen  von 

lhUl  bis  Gulden  Ö.W. 

3  2300  (iulden  ii.  \V.   in  den  Grenzen  von 

2D11  bis  2238  Gulden  ö.  W. 

1  .        ,     2mm )  Gulden  •».  NV.  in  den  Grenzen  von 

2U03  Gulden  ö.  W. 

2  3300  Gulden  f».  NV.  in  den  Grenzen  von 

2M«  bis  3137»  Gulden  ö.  W. 
2       -      über  33(10  Gulden  ii.  NV.  in  den  Grenzen  von 

3341  bis  :i.'i'i)i  (Julden  i'i.  \V. 
Die    geringste    kilometiische    Jahres  -  Ausgabe  von 

470  «iulden  ii.  W. 
höchste  .  Julnvs  -  Ausgabe  von 

3.-..W  Gulden  ö.  NV. 
Das  geringste  Ausguheprueeut  von  den  Hinnahmen  43^,";,, 

_  •  höchste  „  „      .  •»«„«/„ 

Die  Ueinciuuahiueu  haben  betrafen,  bei 
11  Balineu  bis  zu    lOOGnlden  ö.  NV.  innerhalb  der  «irenzen 

von  1  bis  11  «iulden  ö.  W. 
'■'<       .       .    „     200  Gulden  <i.  NV.  innerhalb  der  Grenzen 
von  17ti  bis  200  Gulden  <>.  NN  . 

2  .       .    r     .'iOO  «iulden  ö.  NN  .  innerhalb  der  Grenzen 

von  42H  (iulden  ii.  NV. 
17       ,       .   ,     *00  «iulden  ii.  NV.  innerhalb  der  Grenzen 

von  ötili  bis  772  «  iulden  ö.  AV. 
*       •       -    .,    1 100  Gulden  ii.  W.  innerhalb  der  «irenzen 

von  s.'k»  bis  lnil'i  (iulden  ii.  NV. 
<•       ,       .    .    1400  «iulden  ii.  NN  .  innerhalb  der  «irenzen 
von  112s  bis  132!)  Gulden  5.  NV. 

3  .        ,    ,    1 70«!  (iulden  ii.  NV,  innerhalb  der  (irenzen 

von  1443  bis  |i;27  «iulden  ii.  NV. 
-"       -,       ,    ,   24<*>  (iulden  <"■.  NV.  innerhalb  der  «irenzen 
von  21211  bis  23i!<»  (iulden  ii.  NV. 
Die  geringste  kilomctrisc  he  Jnhrcs-Hcinciiinahmc  war 

1  (iulden  ii.  NV. 
.    höehste  a  .lalires-Keiueinmilime  war 

2. Diu  Gulden  ö.  NN'. 
Diis  etlirtive  Atilageea|>ital  verzinste  sieh  mit  3.,j0lh 
Wils  als  ein  relativ  jrünstiyes  Verliiiltniss  lietnielitet  wird. 
Die  Verzin.-unjr  betrug: 

bei    f.  I.ocalbiilinen  zwisehen  .'i  bis  4"„ 
''•  .      4  . 

-  13  .  .  2% 

-  1"  .       2  .  1% 


bei    3  I.oi  Hlbalinen  unter  1% 
1  Loeallialin  irar  keine  Verzinsung. 
Aul'  xHtnmtlielien   l.oealbahnen  wurden  pro  IW1  be- 
fiildert: 

.-.  «;<<0  233  l'ersoneii 
2  71.3  203  t  rraeht. 
oder  pro  km  und  .lallt*: 

l.v.»»;  Personen 
»shT  t  rrneht 

Auffüllend  ist  das  unirunsti>:e  Verhiiltiiis*  zwischen 
ilem  Fraehteu-  und  Personenverkehr,  da  auf  eine  be(7ir- 
derte  Person  nur  0.J)O  t  (iiiter  entfallen. 

Hei  den  im  Kigeuthuni  <b  r  k.  iiiit'aris»  heii  Stnatsbalmen 
stehenden  Iii  I.oealbahnen  Instand  schon  zumeist  im 
Jahre  1V.I1  »ler  Zonentarif  der  k.  unpariM-lien  Slants- 
bnluieii.  iiusserdim  wurde  auf  3  Loealbalinen  ein  von  dem 
Zonentarif  der  k.  und  Stnatsbalmen  etwas  abweieheixler 
Zonentarif  henutzt. 

Alle  übrigen  I.oealbahnen.  ob  sie  nun  durch  die  k. 
und  Stantsbnhneu  oder  durch  eine  Privat-« iesellschaft  oder 
selbständig  in  eigener  Hegie  betrieben  wurden,  benutzten 
den  kiioinetrischen  Tarif.  Die  im  Hetriebe.  aber  nicht  im- 
Kigeuthiime  der  k.  und  Stnutsbalmeii  stehenden  I^nl- 
Imhnen  linben  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  da-s  Keeht 
der  freien  Tarifbildnng. 

Die  relntiv  gwingen  durchschnittlichen  jährlichen 
Betriebsausgaben  pro  kin  mit  H'.)7  Gulden  iisterr.  NN  ährung' 
sind  gi'össtentheils  dem  l  iustande  zu  verdanken,  dass  ilie" 
Ausgaben  der  im  Staatsbesitze  befindlichen  Lncalbahneii 
nicht  die  eigentlichen  Hetrii'bsniisgnben  bilden,  sondern 
sich  aus  den  Bestimmungen  der  Hetriebsverträge  rech- 
nuugsuiHssig  ei-gelM>n';.  was  auch  das  relativ  günstige  Kr- 
gebniss  des  Bctriebsübersehusscs  und  der  Verzinsung  des 
effeetiven  Anlagecapitals  erklärt. 

Im  Allgemeinen  niuss  anerkannt  werden,  dass  sowohl 
die  k.  ulig.  Regierung,  als  auch  die  anderen  Interessenten 
für  die  Förderung  »los  Localbnliiittcsens  ansehnliche  Opfer 
briDgen  und  zielbew  usst  vorgehen. 

Zu  erwähnen  ist  noch  die  im  Juli  I.  J.  in  Budapest 
gegründete  .Vngarisehe  Loealeiseiibahn-Acticngesellsehaft*, 
welche  mit  einem  mit  50  "m  bereits  eingezahlten  Actien- 
(  apitale  von  4  Millionen  (iulden  österr.  NNährung  zur 
Unterstützung  des  gesamtuteti  liOCjilbfthnwesen.s  ujid  na- 
mentlich zur  Krleichterung  der  Finanzirung  von  neuen 
l  ntemehmungen  durch  Krtheilung  von  Bauvors»-hüssen 
gegründet  w;urde  und  die  sieh  in  r'inanzkreisen  einer  ge- 
rechten Beliebtheit  erfreut.  Seit  dem  kurzen  Bestände 
die.ser  Gesellschaft  hat  dieselbe  den  Ausbau  einer  H2  km 
langen  Linie  der  Bckes-Csanader  Localbahn  nebst  Zweig- 
bahn ermöglicht  und  finanziell  sichergestellt,  ferner  wurde 
die  definitive  Herstellung  und  Friitfriiing  der  2*  km  langen 
Bahnlinie  Harnszti-Haczkeve  herlieigeführt  und  uubegebeue 
7185  Stück  Prioritütsaetien  der  Budapest- Lajos-Miszwr 
Vicinalbahn  («7  km)  angekauft. 

Endlich  sind  Verhandlungen  hinsichtlich  iW  Ausbaues 
anderer  neuer  Linien  im  Zug»?  und  mit  einem  uiit»-r  Füh- 
rung der  Pester  Ungarischen  ('ommerzialbank  stehenden 
Consortium  ein  Ueliereinkommen  wegen  Uebemahme  von 
3  Millionen  4^,  *>/'„.  Obligationen  der  Ungarischen  Iah«I- 
bnhn-Actiengesellschatt  getroffen. 

Indem  ich  noch  zun»  Schlüsse  auf  den  in  dieser  Zeit- 
schrift Nu.  4  vom  1..  Februar  IV>2  veriifleutlichten  Auf- 
sätze: ^Die  ungarischen  Localbahnen*  verweise,  wäre  e« 
höchst,  wiinsclienswertli.  weuu  die  Bildung  von  Loealeiseu- 
bahn-tiesells«  lial'lcn  nach  dem  ungarischen  Verbilde  auch 
in  anderen  Ländern  Nacliahniung  finden  würde,  da  ju  ohne 
Zweifel  die  Zukunft  den  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
zufallen  wird. 

Ks  liestcht  dermalen  nun  in  Deutschland  eine  üliuliclie 
Institution:  „die  F.iscnhaliii-lUink  iu  Frankfurt"  welche  sich 
bisher  aber  nur  auf  die  Krwerbung  von  solchen  Kiseiibnlin- 
titres  der  |jr>calbahnen  he-chn'iiikt.  welche  vom  Staate  b«'- 
triel«'n  werden  und  solche  (iaruntieii  bieteu,  dass  die 
Verzinsung  derselben  gesichert  erscheint. 

Wien,  Mitte  hecember  lsn2.  /. 

*    „Zur  Fnij;o  der  llütrielis-Ueboflassung  der  Lucalbalinen 
nnd  der  von  denselben  xu  leistenden  Bfitriflbskiisten-N'ergüt« 
v..n  K.  A.  Ziffer."     Zeitsrbril't   tur  Eisenbahnen  >md 
«-•bifllivlirt.   4<i.  Heft  ex  |Wi|. 


Hierzu  eine  Bfila^e 
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Die  Betriebsergebnisse  der  staatlichen 
Localbahnen  in  Bayern  im  Jahre  1891. 

Niu-h  den  Veröffentlichungen  der  Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Baenbuhn- V erwalt  uu-rcii  N«>.  7ti  vom  Se|>- 
tember  ]H<t-2  waren  um  Sellins»«"  des  Jahres  1M>1  1>  Lcical- 
bahnen  in  der  Iii  iure  von  zusammen  -Li*,;-  km  im  Betriebe, 
wovon  .1  Linien  in  der  Ijinjre  von  .'>.'i. „,  km  in  der  Zeit 
vniii  1.  .1  uui  bis  l.'>.  tlctubcr  dem  rrrlentlichcii  Ver- 

kehr übergeben  worden. 

Die  kürzeste  Linie  ist  die  einzige  schniKhfpurhre  Hahn 
(1,0  m)  Kiehstiitt  Bahnhof-Stadt  mit  5.w  km.  hie  längste 
Linie  RothcKdaig  SB«  km.  Der  geringste  nUaalga  Rad- 
druek  ist  4..v  der  hi.el.ste  ll  t. 

Ken  kleinsten  Krumnningslmlhmesser  vnn '!<>  m  besitzt 
die  sehmabniitrlge  Eichstätt-Linie,  Bei  den  meieren  normal- 
spiiri<fen  Linien  ist  der  kleinste  Hnllmiesser  l.rHJ  m.  [)ie 
griwste  Steigung  ist  bei  der  Linie  Und  Keichcnhall 
liei-chtesgadeii  mit  4«»",,,.  Das  gesammte  staatliehe  An- 
lasreennital  sämmtlicher  Linien,  ausgenommen  der  7„,  km 
langen  Pachtbahn  Lud»  ig*stadt- Lehesten,  betrug  248:»S223 
Mark  somit  pro  km  fi5  0Ül  Mk.  Die  Hctriebs-Linnahmcn 
mit  Ausnahme  der  vorgenannten  l'nchtbahii  betrugei!  zu-, 
saninien  1  513  In*  Mk. 

Die  Liiiuuhim-n  für  das  l'crsoneiikiloineter  schwankten 
bei  ilen  einzelnen  Unten   zwischen        l'fg.  (Pöcking— 


l'assaii;  und  <i.at  l'tVr.  (Reieheuhall — Berchtesgaden).  Die 
Kinnahnieu  für  das  (iiiter-Tonnenkilometer  zwischen  ii,9  Pf»;. 
(Neustadt— BiBchoftheim)  und      I'f.  (Feucht-W endelstein}. 

Die  lietriel»ausgaben  betrugen: 

a)  ohne  Umrechnung  der  Krneuerungs- 

Kiu  klagen    .   TW  NO  Mk. 

b)  mit  Kinrechniing  derselben     .    .    .  IHiiiiliüi 
Die  Linmilunen  pro  km    ......        .IH.V2  „ 

Die  Ausgaben: 

zu  a)  pro  km  1761  Mk.  oder  :>±:,"  ,,  I      von  den 
zu  b)    _     „    212'J  .    »:•':.-,"„  /  k'üinahtueu. 

l)as  staatliche  Anlagecapitnl  verzinste  sich 
zu  a)  mit  2^% 

zu   h)      .  JJ»/,. 

Werden  die  im  Laute  des  Berichtsjahres  eröffneten 
•H  neuen  Linien,  die  nicht  durch  das  ganze  Jahr  im  Be- 
triebe  standen,  ausser  Kcehniing  gestellt,   so   wurde  das 

staatliche  Chpttal 

zu  a)  mit  .i0,« 

zu  b)  mit  ä,.|%  verzinst. 

Trotzdem,  dns*  die  Verwaltung  der  Localbahnen  in 
Hävern  ul*  niu«tcrgiltiir  ungesehen  werden  kann,  da  der 
Dienst  im  Allgemeinen  decentnilisirt  ist  und  jede  einzelne 
Linie  ihren  eigenen  Betriebsleiter  besitzt,  der  sümmtliche 
hienstzweige  in  «elhststuudiger  Weise  leitet  und  dafür 
allein  verantwortlich  ist,  so  sind  doch  die  finanziellen  Er- 
gebnisse nur  als  bescheiden   anzusehen.    Aus   dem  Ver- 


Aefien-<i(*eU*ehatl  für  tierabau  und  I  lutlenbe/rieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ah  Speeialität  RUlenscJiieneti  für  Strassenbtt/inen 

in  nuhr  al*  4ü  fcmehittUntn  l'roiikn,  in  Höhe,  ton  bÜ—'JOii  mm 
und  älJ — öti  kg  pro  m  HnSOtr. 


1 1  ii 


Da»  SgMem  Phoenix  ixt  einzeilig,  daher  »chnett  und  billti/  ;u  eerlepn. 

Da*  Si/atem  1'hoeni.e  erfordert  I  ,  RtptUVfar. 

Da*  Sintern  1'lweni.i  cignrt  -ieh  für  iede  Ali  von  Bririeb. 

Da«  Syst/ m  i'hoenic  hat  die  aröinfe  Verbreitung  con  allen  Sytrteweii. 


BL  Grengel. 

Berlin  AT..  Coloniesiv.Nv.12. 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-.  Normal-  und  Milte] - 
\vetrl>eiiir  Kr.  uznnjuj  fitr  diverse  Schienen- 
proüic,  AnflantWiehen,  Orehnrhrtti™, 
Schiobebnhncp.  Salsstreawa^D.Kipplowrfii, 
transportable  UeleU',  Kl-  in«i»enEeo(r 


dA\ 


aster-  id  GarteDlies. 

HÖIindel,  Berlin,  Wienerstr.  8K 


SiMjfBifrn{i|u!t0Iiifnbtir9i.(ßr 

<«.  Tlcfmrr,  %rO>Uc». 
(Urogronnu  unft  niibo«  IKuStiutft  foittnfni.1 

Btn-Winden 

.!0,30,S0.&jCtr.  Tr  ^kr»!! 
r.rUKt  In  »üliil<^t.  r  Ai»- 
fQfamng  cu  iniaftigT'n  I'rriwn  ] 

Georg  Friedrich  Bissecke  [ 

vorm.  Vogel  &.  Co. 

Leijiif-S'Bjel'erisustQ.  i 


Weichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Hebe- 
krahne etc. 

jeder  Art  liefert  gut  und  billig 

Maschinenfabrik 
nd",  Dorti» 


Asphaltkitt  \ 

zum  Anssuiessfii  der  Fugen  von  Stein- 1 

VQrttl.  Ä-uiVÄWM 

Braun  <*  Volz, 
 »tnttgart. 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 
Gebr.  Budolff, 
Niederndodeleben  b.  Magdaburq. 


KOPP  &  C'E- 

(9Iartiuik«>urelde)  Kaiserin  A  n-  nsia- A  11«««>  t*s  ^ 

Zweiggeaohaft  In  Leipzig',  Aeusiere  Tauchaer  -  Strasse  4. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  -  Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 
Fabrik  von  A»phalt-Dach|iaw«,  Holzoemest  und  laelirplarten,  Dacheindeckuagea  in  Holicement.  Papp«,  Schiefer  etc. 
Uebernahme  von  AsphalUrungen  jeder  Art,  sowie  von  Hollpflaster  für  Stranseu,  Hüfo,    Durchlalirten  e 

Ausführung  von  Arbelten  In  Stampf  Beton, 
 F.lgen«  ADphnltgrubcii  In  Torwohle.  -f— ♦  
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gleich  mit  den  in  Nu.  20  dieser  Zeitschrift  vom  10.  Sep- 
tember 1H91  veröffentlichten  Betriebsresultaten  ist  auch 
eine  Besserung  der  Verhältnisse  nicht  zu  n-nstutireu. 

  '£. 

Tertiärl»ahiiweM«n. 

Das  Recht  der  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen nach  dem  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892. 
III.  (Schlu».: 

Das  Unternehmungsreeht.  für  eine  Kleinbahn  erlischt 
aus  verschiedenen  (iriindeu.  Mass  dasselbe  mit  dem  Ab- 
laufe des  Zeitraum«,  für  welchen  die  Genehmigung;  crth»ilt 
ist,  und  mit  dem  Ableben  des  l'ntemehmers,  welchem  sie 
nur  jK>rsiinlich  ertheilt  ist,  sein  Kndc  erreicht,  ist  die  selbst- 
verständliche Folge  derartiger  Verleihungen.  Ausserdem 
kann  aber  die  Cenehmigung  von  der  Att&chtabehörde  für 
erloschen  erklärt  werden,  wenn  die  Ausführung  der  Hahn 
oder  die  Eröffnung  des  Betriebes  nicht  innerhalb  der  in 
der  (jenehmigung  bestimmten  oder  der  nachträglich  ver- 
längerten Frist,  erfolgt.  Diese  Frklärung  unterliegt  der 
Anfechtung  nur  in  dein  vorgeschriebenen  Instanzenwege: 
die  Beschwerde  ergeht  daher  an  deu  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten.  Dagegen  kann  die  Genehmigung  zurück- 
genommen werden,  wenn  der  Bau  oder  Betrieb  ohne  ge- 
nügenden Grund  unterbrochen,  oder  wiederholt  gegen  die 
Bedingungen  der  Genehmigung,  oder  gegen  die  dem  Fnter- 
nehmer  nach  dem  Gesetze  obliegenden  Verpflichtungen  in 
wesentlicher  Beziehung  Verstössen  wird.  Die  Zurücknnhme 
kann  aber  nicht  von  der  Aufsichtsbehörde  selbst  ausge- 
sprochen, sondern  nur  durch  eine  Klage  bei  dem  Ober- 
verwaltungsgerichte,   welchem  die  Entscheidung  darüber 


Sind  zur  Sicherung  der  Ausführung  der  Bahn,  der 
fristzeitigen  Kröffnung  und  der  Aufrechterhaltung  des  Be- 
triebes bei  der  Genehmigung  Geldstrafen  festgesetzt,  so 
kommt  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Ent- 
scheidung zu,  ob  und  inwieweit  dieselben  für  verfallen  zu 
erachten  seien.  Ebenso  liegt  es  ihm  ob,  über  die  Ver- 
wendung der  Geldstrafen  zu  vertilgen.  Dieselben  dürfen 
nicht  zur  Staatskasse  eingezogen,  müssen  vielmehr,  ent- 
sprechend dem  '/wecke,  welchen  sie  zu  sicher«  bestimmt 
waren,  verwendet  werden.  In  erster  Linie  mus*  ihre  Ver- 
wendung zu  Guusten  des  bisherigen  Unternehmens  statt- 
finden, wenn  dessen  Wiederaufnahme  möglich  ist.  anderen- 
falls zu  Gunsten  anderer  Unternehmungen,  welche  den 
Zwecken  des  bisherigen  Unternehmens  am  nächsten 
kommen. 

In  allen  bisher  erörterten  Fällen  des  Erlöschens  des 
l  nteruehmungsreehts  erlöschen  zugleich  auch  die  dem 
Unternehmer  zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  etwa  zu- 
stehenden Reihte.  Derselbe  ist  daher  zur  Wiederher- 
stellung des  früheren  Zustands  verpflichtet,  sofern  der 
Wegeuiiterhaltungspfliehtige  nicht,  wozu  er  das  Becht  hat, 
den  l'ebergang  der  in  den  Weg  eingebauten  Theile  der 
Bahnaulage  in  sein  Eigenthum  gegen  angemessene  Ent- 
schädigung verlangt.  Um  den  Versuch  einer  Fortsetzung 
des  Unternehmens  zu  ermöglichen,  ermächtigt  das  Gesetz 
die  Aufsichtsbehörde,  eine  Frist  festzusetzen,  vor  deren 
Ablauf  die  Wiederherstellung  des  früheren  Zustaudes  nicht 
gefordert  werden  kann.  Lüsst  der  Unternehmer  bei  dieser 
Wiederherstellung  einzelne  Theile  der  Bnhminlage  in  dem 
Strnssenkörper  zurück,  so  geht  das  F.igeuthuni  davon  un- 
entgeltlich auf  den  W  egeunterhaltungspflichtigen  über. 

Weitere  Authehungsgründe  des  Unternehmungsrechts 
seities  zeitigen  Inhabers  beruhen  auf  dem  Rechte  anderer 
l'ersoueu  zum  Erwerbe  der  Bahn.  Als  solche  kommen  in 
Betracht  der  WegeunterhaltungspÜichtige  und  der  Staat. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzea 

Jeder  Orftaae  und  Oomtruoüon  fertig» 

Jlll.  Wülff  &  CO.,  Maschinenfabrik  u.  Eisengießer,  i  Heilbronn. 


Murtaf  iir>,  pa|:  &  $ftririv%s 


Fr.  DltUntr,  föt)t>ciabrif. 


Herzogliche  Baopwerissch^ 


,   I  ^..vn.t  Dir  1 


Vcrlng  von  Hermann  Costeaoble  in  Jena.  | 

Handbuch 

&eä 

pesmiuteo  Strassenbaues  in  Städten. 

Zum  pracUMhen  Gebrauche  Tür  Ingenieire  I 
und  städtische  Behörden,   sowie  Zum| 
Selbststudium  für  Studireude  des 
Wegebaues. 

Mit  besonderer  Berücksichtigung  der  I 
in  neuerer  Zeit  ausgeführten  Ptlaste-  [ 
rungsversnrho  in  den  Hauptstädten 
des  Deutschen  Reiches  und  des 
AuhIuikIvs. 
Von 

Rlohurd  KrOger, 

Bauingenieur  u  .Doceut  am  Tech ni cum  | 
xu  Rinteln. 

Lex.-S.    Mit   171   Holzschnitten  und  | 
vielen  Tabellen,  br.  18  Mark. 

Das  einzige,  bisher  extstirundc  Werk,  da»  I 
mit  grosser  Ausführlichkeit  den  gesammten 
Strassenbau  In  Städten  bespricht. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow, 

Berlin -Martinikenfeltte,  Kaiserin  Augusta- Allee  22. 


Eigene  Mühle  für  sieilia- 
nischen 

Stampfasphalt. 

Seit  1S89  auf  Betliuer 
Strassen  50000  Jm  ver- 
legt. 


Gussasphaltarbeiten. 

Isolirplattenfabrik. 
Dach  deck  un  neu 

in  Papp«,  Hidzcemeui, 


Stampfbeton 

f.Höfe, Fabriken, Promenaden. 
Waaaerdlchte  Keller 

unter  Garantie- 
I  Ccmentputz.  Maschine'- -Funda- 
I  me«>te.    Feuersichere  Decken 


CementfcDnststeinfabrit- 

Bürajersteigplatten 

in  Berliner  Strassen  durch 
ge  w  issen  hart  o     Aus  t"ü  h  ru  n  g 

hervorragend  bewUhn. 

Ronlirhwrllrn,  rt Ulf r.t'inf , 

< fcaaiisiilnanhir.  i:inr>iu<iii>iiir. 
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Wega  Tür  eine  Kleinbnhu  die  NVegeunterholtungspfliehtigeu 
>irh  den  Erwerb  der  Buhn  im  ganzen  mich  Abtaut'  einer 
bestimmten  Frist  gegen  nngemessene  Srluidlnshultung  lies 
Unternehmers  \  orbebitlteu  können.  Mit  der  Ausübung 
diese»  Keelrts  verliert  selbstredend  der  bisherige  l  nter- 
nehmer  sein  Kerbt,  welches  iiut'  ilen  Wegeiinterhsltuugs. 
i dl  ich  t  igen  übergeht.  l»ie  von  dem  Letzteren  zu  zuhlende 
Eotsrbldifnuig  UDO  in  Ermangelung  einer  Einigung  der 
I  >  tln  iligteii  nur  im  Kei  htswege  festgesetzt  werden.  Reckt- 
lieh  stellt  sieh  dieser  Erwerb  als  ein  Kauf  dar,  welehen 
der  rnterhnltiingspflichtige  zu  fordern  berechtigt  tot 

Anders  verhält  es  sieh  in  dieser  Beziehung  mit  dem 
Rechte  des  Staates,  den  eigenthiimli«  hen  Erwerb  einer 
Kleinbahn  zu  verlangen,  wenn  dieselbe  eine  solche  Bedeu- 
tung tür  den  öffentlichen  Verkehr  gewonnen  hat.  dnss  sie 
als  eine  wirkliche  Eisenbahn,  als  Theil  des  allgemeinen 
Kiseubahnnetzes  behandelt  werden  muss. 

Dieser  Erwerb  hat  die  Natur  der  Enteignung,  für 

welche  du.<  (iesetz  besondere  (irunilsätze  aufgestellt  hat, 

da  die  nur  lür  ( iruudeigenthum  gegebenen  Vorschriften 

de»  Enteignungsgcsetzes  \»m  II.  .luui  1*7-1  lür  ein  aus 
unbeweglichen  und  beweglichen  Sachen  zusammengesetztes 

Internehmeu  nicht  ausreichen. 

[He  Entscheidung  darüber,  ob  die  Voraussetzung  Ihr 
den  stnsKseitigen  Erwerb  einer  Kleinbahn  eingetreten  ist. 
steht  dem  Stuatstuinisteriuin  zu.  Für  die  Ermittlung  der 
vom  Staate  zu  zahlenden  Entschädigung  stellt  das  (iesetz 
einen  zweifachen  Masssstnb  auf:  den  des  Frtragswcrths, 
welcher  nach  dem  durchschnittlichen  Keineinkommen 
wahrend  eines  fünfjährigen  Zeitraumes  zu  bemessen  ist. 
und  den  des  Suchwerth«,  welcher  sich  aus  dem  Werths 
der  einzelnen  Hestandtheile  und  Zubehörungen  der  Hahn 
zusammensetzt.  I>ic  Kegel  bildet  die  Vergütung  des  Er- 
tngswetths;  die  Bemessung  der  Entschädigung  mich  dem 
Sachwerthe  kann  nur  unter  bestiininten  Voraussetzungen 
verlangt  werden. 

Im  Falle  der  Entschädigung  nach  dem  Ertrags  Wartha 
wird  das  .liihre.»reineiiikomnien  im  DurehaohDitte  der  letzten 
f>  Jahn-  nach  den  Bestimmungen  des  Einkommensteuer- 
gesetzes vom  24.  Juni  IS'.tl,  jedoch  ohne  Abzug  von  '! 1  • 
Procent  des  Anlagecnpittds  für  AetiengeseUsennften  und 
Oommanditgesellsehaften  aut  Actien,  ermittelt,  welches  im 
S5  fachen  Betrage  dem  Unternehmet  zu  gewähren  ist.  Der 


Staat  tritt  in  alle,  dem  Unternehmer  zustehenden  Rechte 
ein.  hat  aber  auch  die  auf  dem  l'ntcrnehmen  haftenden 
Schulden  zu  übernehmen.  Betreibt  der  Unternehmer 
mehrere  Hahnen,  für  deren  jede  eine  besondere  (ienehmi- 
gung  erthcilt  ist,  und  der  Staat  will  nur  eine  derselben 
erwerlien,  so  kann  der  Frtrugswerth  für  diese  nur  dann 
ermittelt  werden,  wenn  dafür  eine  besondere  Bctriebsrech- 
■ung  geführt  ist.  Deshalb  gestattet  das  (iesetz.  dem  Unter- 
nehmer in  der  Genehmigung  die  PQhrung  besonderer  Be- 
triebsrechuuugen  für  die  verschiedenen  Bahnen  zur  Pflicht 
zu  machen.  Kommt  der  Unternehmer  dieser  Verpflichtung 
nicht  nach,  so  hat  der  Staat  das  Hecht,  die  Festsetzung 
der  Entschädigung  nach  dem  Sachwerthe  zu  verlangen. 

Der  Unternehmer  kann  die  Bemessung  der  Entschädi- 
gung nach  dem  Sachwerthe  verlangen,  wenn  die  Bahn 
noch  nicht  länger  als  l.'i  Jahre  im  Betriebe  ist.  In  diesem 
Falle  werden  dem  Sachwerthe  noch  zugeschlagen:  20  Pro- 
cent, wenn  der  Erwerb  in  den  ersten  3  Jahren,  in  Procent, 

wenn  BT  in  den  folgenden  1(1  Jahren  des  Betriebes  erfolgt. 
Ermittelt  wird  der  Sachwerth  auf  Grund  eine-  Inventars, 
in  welches  der  Unternehmer  alle  dem  I  nternehmeu  un- 
mittelbar oder  mittelbar  gewidmeten  Sachen  und  Rechte, 
ausschliesslich  der  persönlichen  PoitlerungAf echte,  aufzu- 
nehmen hat.  I  ilier  die  Nichtigkeit  und  Vollständigkeit 
desselben  hat  nöthigetifulls  der  Bczirksausschuss  zu  ent- 
scheiden. Abweichend  von  dem  Erwerbe  gegen  Entschädi- 
gung nach  dem  Frtragswerthe  tritt  der  Staat  nicht  allge- 
mein in  die  Forderungsrechte  und  in  die  Schulden  des 
Unternehmers  ein.  sondern  nur  in  die  mit  seinen  Beamten 
und  Arbeitern  geschlossenen,  sowie  in  diejenigen  Vertrüge, 
welche  zur  Beschattung  des  für  das  Eutcrm-hincn  erforder- 
lichen Materials  geschlossen  sind.  Inwieweit  im  übrigen 
die  l  ebernahme  der  Forderungen  und  Schulden  durch  den 
Staat  stattfinden  soll,   ist  lediglich   der  Vereinbarung  der 

Betheiligten  überlassen. 

Für  die  Feststellung  der  Entschädigung,  mag  diese 
nach  dem  Ertrugswcrlhe.  oder  nach  dem  Sachwerthe  er- 
folgen, linden  sinngemäss  diejenigen  Grundsätze  Anwen- 
dung, welche  für  die  Feststellung  der  Entschädigung  im 
lüifeignnngsverfahren   nach   dem   Entcignungsgcsctzc  vom 

II.  Juni  ls74  maaaagebend  siud.  Auch  in  Betreff  der  An- 
fechtung der  Entsehägungsteststellung.  der  Vollziehung  und 
der  Wirkungen  der  Enteignung  gelten  sinngemäss  die  eut- 


Reh  &  Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  NW.,  1  >orot heenBt rnsi«;  3sä. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  ConstructivD. 

Asphaltmünle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumen*. 
Alleinige  Bexug&quelle  des  nur  von  uns  dargestellten  knlkHüssigcn,  «Sure» 
und  wettorbeslnudigen  Anstrichs: 

:   _A  1>  I  O  I>  O  N."  ===== 


Fabrikmarke. 


Ausführung  von  Fahrstiasun  etc.  in 
Stampfasphult. 

Seit  dem  Jahre  liSSw  auf  Berliner  Strassen  57  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Oussasphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse, 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  (in  «Selsen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebweike 
zur  Herstellung  von 

Strasseuschotter, 

mit  einer  Leistung  v  n  20  Iis 
100  Cubikineter  pr  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  SpecialitAt 

BriDCk  6  Hfibner,  Maschiuenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referen-sn.  Prospecte  und  Konenanarjhläee  unentgeltlich  und  postfrei. 


Granulatoren 

znr  Erzeugung  von 
Maurersaud 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

ZErilßinerQDßs-Mascliine!i 
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Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenlati. 


snreehenilen  Kistimmunir<-u  d<->  KnU'ijruunjjrstfrset**.  Im 
Falle  der  Fpststcllunsr  der  Ktitschäflitfiing  nach  dein  Stich- 
wort he  ist  die  KnWhüiligun^  für  Hestaniltlipile  des  Unter- 
nehmens, welche  im  Inventur  verzeichnet  und  bei  iler  Fest- 
stellung der  Gesanimtentscliüiliiruu^  berücksiehtijjt.  bei  der 
Vollziehung  der  F.nteit*nun<;  aber  nicht  mehr  \orhniideii 
«ind,  zurückzuerstatten,  dagegen  für  Hestandtheile,  welche 
über  das  Inventar  hinaus  vorhanden  sind,  nachträglich  die 
Knt-schiidigung  festzusetzen.    Ks  mu*s  deshalb  au»  der  die 


Mntschäfligung  festsetzenden  Entscheidung  der  Werth  der 
einzelnen  Hcstumltheile  des  l'nternehmeris  zu  ersehen  sein. 

Otts  im  Vorstehenden  dargestellte  Hecht  gilt  für  die- 
jenigen Kleinbahnen,  welche  auf  firuml  des  (iesetzes  vom 
2S.  Juli  \HU-2  genehmigt  werden,  in  vollem  Umfinge.  F.iu- 
zelneu  licstiinniunucn  des  letzteren  ist  aber  auch  für  die 
bestehenden  Kleinbahnen  Geltung  verliehen.  Ka  finden 
auf  sie  Anwendung  die  Bestimmungen  in  Botreff:  des  Er- 
fordernisses der  Genehmigung  auch  für  wesentliche  Erwei- 
terungen und  Aenderungeu,  sowie  der  Zuständigkeit  für 
diese  (Jenehmigung;  der  Prüfung  der  Itetriebsmaschinen; 
der  Bekanntmachung  der  Fahrjdäne  und  Betörderungs- 
preise,  sowie  der  gleichniäs.sigen  Anwendung  der  letzteren: 
der  Aulsicht  über  die  Kleinbahnen:  der  Zurücknahme  der 
Genehmigung  wegeu  ungerechtfertigter  Unterbrechung  de» 
Betriebs  oder  wiederholten  Verstosses  gegen  wesentliche 
Pflichten;  der  Besteuerung  der  Kleinbahnen:  ihrer  Ver- 
pflichtungen gegenüber  der  Keichspostvcrwaltuug  und  der 
Ordnung  des  Instanzenzugs  für  die  Beschwerdeführung 
gegen  die  Verfügungen  und  Beschlüsse  der  zur  Genehmi- 
gung und  Beaufsichtigung  der  Kleinbahnen  la-rufenen  Be- 
hörden. Das  Gesetz  gestattet  aber  auch  Ihn  völlige  Unter- 
werfung unter  das  gegenwärtige  tiesetz  unter  Vorbehalt 
der  Rächte  Dritter.  Diese  tritt  ein,  wenn  der  Unternehmet 
darum  nachsucht,  oder  wenn  die  Genehmigung  einer 
wesentlichen  Erweiterung  oder  Aenderung  des  l'nter- 
nehniens, der  Anlage  oder  des  Betrieben  von  der  Unter- 
werfung des  ( lesammtunternebmens  unter  sämmtliclie  Be- 
stimmungen des  (iesetzea  abhängig  gemacht  wird. 

Die  lediglich  den  l'rivatzwecken  ihrer  Eigen- 
thüiner  dienenden  Bahnen  und  ("Heise  wurden  vor  dem 
Inkrafttreten  des  gegenwärtigen  Gesetzes  lediglich  als 
i'rivatuulagen  angesehen,  welche  einer  staatlichen  Kiu- 
wirkuug  nur  insoweit  unterIngen,  als  solche  in  den  allge- 


meinen Rechtsnormen  für  bauliche  Anlagen  dieser  Art 
ungeordnet  war.  Dasselbe  galt  auch  von  ihrem  Betriebe. 
Weil  sie  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  knm  ihnen 
nicht  der  Character  von  Eisenbahnen  zu.  Ebensowenig 
wurden  sie,  auch  wenn  sie  an  Eisenbahnen  angeschlossen 
waren,  rechtlich  als  Theilo  oder  Zubehörungen  der  letzteren 
betrachtet.  Mit  Ausnahme  der  für  Zwecke  des  Bergbaus 
anzulegenden  l'rivatgleise  entbehrten  sie  aller  der  den 
Eisenbahnen  zustehenden  besonderen  Rechte,  waren  aber 
auch  nicht  den  diesen  obliegenden  besonderen  Verpflich- 
tungen unterworfen.*) 

Dieser  Becht.szustand,  welcher  sich  aus  theoretischen 
Erwägungen  herausgebildet  hatte,  entsprach  in  verschie- 
denen Beziehungen  nicht  dem  practischen  Bedürfnisse. 
Sind  l'rivatgleise  mit  Eisenbahnen  durch  Weichenanschluss 
dergestult  verbunden,  dass  die  Betriebsmittel  der  ersteren 
auf  die  letzteren  und  die  Betriebsmittel  der  letzteren  auf 
die  ersteren  übergehen  können,  so  ist  die  Möglichkeit  einer 
schädlichen  Einwirkung  der  Anschlussgleiso  aut  die  Eisen- 
bahnen und  deren  Betrieb  alsdann  gegeben,  wenn  die  Be- 
triebsmittel uul  den  Anschlussgleisen  wegeu  Mängel  dieser 
Gleise  »der  des  Betriebe*  auf  denselben  Beschädigungen 
erleiden.  Insbesondere  ist  diese  Gefahr  auf  Gleisen  vor- 
handen, welche  mit  Maschinen  betrieben  werden.  Es  war 
daher  Veranlassung  gegeben,  eine  sachkundige  Behörde 
sowohl  vor  der  Betrlebseröffnung,  als  auch  während  des 
Betriebes  mit  den  zur  thunlichsteu  Verhütung  dieser  Ge- 
fahr erforderlichen  Befugnissen  auszustatten.  Auch  wurde 
e»  als  ein  Bedürfnis*  empfunden,  vor  der  Herstellung  der- 
artiger Gleim  eine  Prüfung  eintreten  zu  lassen,  ob  deren 
Anlage  und  Betrieb  vom  Staudpunkte  der  allgemeinen 
polizeilichen  Interessen  für  unbedenklich  zu  erachten  sei. 
Beiden  Rücksichten  ist  in  dem  zweiten  Theile  des  Gesetzes 
Rechnung  getragen.  Derselbe  handelt  vou  deu  nicht  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahnen,  welche  zum 
Maschinenbetriebe  eingerichtet  Bind  und  mit  Eisenbahnen 
•Hier  Kleinbahnen  derart  in  unmittelbarer  Glcisverbiudung 
stehen,  dass  ein  l'eWrgang  der  Betriebsmittel  stattlinden 
kann;  das  Gesetz  hnt  ihnen  den  Namen  rPrivataiischluss- 

*)  Vergt-  hierüber  Gleim:  Die  rechtliche  Natur  und  das 
Recht  der  l'iivutauschUissßleise  im  Jahrgang  1887,  S.  t&7  u. 
ft'.  des  ..Archiv  tür  das  Kisenhahnwesen." 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jesorich. 
BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlcttenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
Kijgene  A»pliultiuülile. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Coln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  a.  w.  bis  jot«  ausgeführt: 
Hniena-AtUMteUane  rot.  300  000  qm.  Hvgicne-Ansstollung 

Bariin  is«.  Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  IsolirplaUan-Pabrik.         '  b«  ■■ 

■  —  ©ros-e»  c  von  Dtu-Imc-mlefer  und  Nehielerplalien.  = 

AisfiUirvng  voo  Asphaltirang's-,  Cemjul-  und  Eindeckuntjv Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strasse.,  Durchfahrten,  Stille  a.  (.  w., 

Pur  dio  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garanti» 
und  stehen  uds  besto  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  sur  Verfügung. 


Berlin  1883. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Groben  gewonnenen 


deutschen  Stampf-Asphalt. 
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hnhnen-  beigelegt.  Für  alle  übrigen,  nur  zum  Privatver- 
kehr ltestimmteii  Hahnen,  i).  h.  für  diejenigen,  welche  ohne 
Anschlug*  im  Eisenbahnen  oder  Kleinbahnen  sind,  sowie 
diejenigen,  welche  nicht  Zum  Betriebe  mit  Maschinen  ein- 
gerichtet sinil.  ist  es  bei  dem  früheren  Rechte  belassen 
worden.  Die  Verhältnisse  der  Privatanschlussbnhnen  sind 
durch  tili»  Gesetz  folgonderniaasson  geregelt:  I'rivutan- 
srhlusshuhnen.  mit  Ausschluss  der  für  BerglHIUZWecke  an- 
gelegten, wovon  unten  die  Rede  sein  wird,  bedürfen  ebenso 
wie  Kleinbahnen  zur  baulichen  Herstellung  und  zum  rie- 
triebe der  Genehmigung,  welche  dns  Gesetz  ausilrücklich 
als  |iolizeiliche  Itezeichnet.  Zur  Ertheilung  der  Genehmi- 
gung ist  uuch  der  Regierungspräsident  im  Einvernehmen 
mit  der  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  1h»- 
zeichnelen  Kisenliahnbehörde  zuständig.  Die  der  '  ienelimi- 
;rung  vorausgehende  Prüfung  hat  sieb  auf  diejenigen 
sie  herli  eil  s|ndizeiliehen  Interessen  zu  erstrecken,  welche 
bei  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen  in  Betracht  zu 
ziehen  sind.  Nur  wenn  die  Anschlussbnhn  von  dem  Unter- 
nehmer der  angeschissenen,  ilem  Gesetze  vom  .'I.  November 
HX1*  unterstehenden  Eisenbahn  hergestellt  und  betrieben 
wird,  hat  sieh  die  Prüfung  auf  den  Schutz  gegen  schäd- 
liche Einwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes  zu  be- 
schränken, well  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der  Bahn 
und  der  Betriebsmittel,  sowie  dip  technische  Befähigung 
und  Zuverlässigkeit  der  Bediensteten  des  äusseren  Be- 
triebes von  der  Aufsichtsbehörde  der  betreffenden  Eisen- 
bahn überwacht  wird.  Selbstredend  entfällt  für  Privnt- 
aiiM-hlussbahnen  die  Wahrung  <ler  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs.  Vor  Eltheilung  der  Genehmigung  ist, 
sofern  deren  Interessen  durch  die  Anschlussbahu  berührt 
werden,  auch  <lie  Wegepolizeibehörde.  die  Festungsbehörde 
und  die  Reühstelegraphenbehörde  zu  hören. 

Die  Genehmigung  gewährt  dem  Unternehmer  der 
Privatuiisehlussbuhn  nur  die  Sicherheit,  dass  ihrer  Anlag..' 
und  ihrem  Betriebe  nicht  nachträglich  vom  Standpunkte 
der  bei  der  Genehmigung  zu  wahrenden  polizeilichen  Inter- 
essen Hindernisse  in  den  Weg  gelegt  werden,  verleiht  ihm 
iiImt  keinerlei  weiteren  Hechte.  Sollen  öffentliche  Wege 
benutzt  werden,  so  i-t  der  t'nteniebmer  auf  die  Zuslim- 
luung  des  rnicrhaltungspflichtigcti  und  der  VVegepolizej. 
behördo  angewiesen.   Eine  Ergänzung  der  ersteren  ist  hier 

liusgeschhisseii. 

Mit  dem  Bau  der  Privatanschlussbahncii  darf  auch 
erst  begonnen  werden,  nachdem  der  Bauplan  in  einem  der 
Pia nfeststel hing  zum  Zwecke  der  Enteignung  nachgebildeten 
Verfahren  von  der  geuehmigeudeii  Behörde  festgestellt 
worden  ist.  Ebenso  hat  der  Eröffnung  des  Betriebes  eine 
Prüfung  der  genehmigenden  Behörde  darüber  vorauszu- 
gehen, ob  die  Bedingungen  der  Genehmigung  erfüllt  sind, 
.sowie  eine  Prüfung  der  Betriebsmaschinen  durch  die  zur 
ciseuhahntechuisclieii  Beaufsichtigung  der  Bahn  zuständige 
Behörde. 

Zur  eisenbahntechnisi-hen  Aufsicht  über  die  Privut- 


unschlusshuhucn  ist  allgemein  diejenige  Behörde  berufen, 
welche  die  Autsieht  iil«'r  die  Bahn,  an  welche  dicscllveii 
ansehliessen.  zu  führen  hat,  das  ist.  wenn  der  Anschln-s 
an  eine  Stuatsbnhu  erfolgt,  die  betreffende  königliche  Kisen- 
bnhndirection,  wenn  sie  au  eine  Prixathahn  angeschlossen 
sind,  das  königliehe  Eisenbalinconiniissnriat.  Im  übrigen 
ist  die  Aufsieht  filier  Privatanschlussbalineu  in  derselben 
Weise  wie  für  Klciulndineii  geordnet.  Sollen  Fnlizeiver- 
ordnungen  über  den  Betrieb  auf  Privatanschlussbahncii 
erlassen  werden,  so  lH>ilarf  es  hierzu  des  Einverständnisses 
derjenigen  Eisenbahnbehördc,  welche  bei  der  Genehmigung 
mitgewirkt  hat. 

Als  Grund  des  Erlöschens  der  Genehmigung  kennt 
das  (iesetz  nur  ihre  Zurücknahme  wegen  wiederholten  Ver- 
stosses gegen  Genehmiguiigsbedinguiigen  in  wesentlicher 
Beziehung,  worüber  auch  das  Oberverwaltungsjrericht  ent- 
scheidet. Die  ülirigen  Gründe,  aus  welchen  die  (■■•uehmi- 
guug  für  Kleinbahnen  erlischt,  entfallen  für  Privatim- 
schliissbahnen.  weil  dieselben  nicht  auf  Zeit  genehmigt 
werden,  weil  ihnen  die  Pflicht  zum  Bau  und  Betriebe  der 
Buhn  nicht  auferlegt  wird,  und  weil  dem  Staate  der  Er- 
werb der  Privatan«  hlussbalinen  nicht  vorltehalten  ist. 

Diejenigen  Privatnnschlussbahnen.  welche  Zubehör 
eines  Bergwerks  im  Sinne  des  allgemeinen  Berggesetzes 
vom  24.  Juni  l  v*i4  sind,  unterliegen  noch  der  eisenhnhn- 
technisehen  Beaufsichtigung  der  Behörde,  welche  <lie  Auf- 
sicht über  die  Bahn,  au  die  sie  ansehliessen.  yu  fuhren 
hat.  Im  übrigen  linden  die  für  die  Pmntansehlusshuhnen 
geltenden  Bestimmungen  auf  sie  keine  Anwendung.  Ins- 
besondere bleiben  sie  uueh  der  Aufsicht  der  Bergbehörden, 
.soweit  nicht  eisenbahntechnische  Rücksichten  in  Betracht 
kommen,  unterworfen. 

Auf  die  am  1.  Oetober  d.  J.  bereits  genehmigten 
Privutnnsehlussbuhnen  limlen  die  vorstehend  erörterten 
Grundsätze,  soweit  sie  sich  nicht  auf  die  Genehmigung  und 
die  der  Detriebseröffnung  vorhergehenden  Feststellungen 
uml  Prüfungen  beziehen,  clN-nftills  Anwendung. 

Die  vorstehende  Durstellung  zeigt,  dass  sich  die  Re- 
gelung der  rechtlichen  Verhältnisse  der  Kleinbahnen  aut 
die  Aufstellung  allgemeiner  Grundsätze  beschränkt  und 
einer  in's  Einzelne  gehenden  Ordnung  sorgfältig  enthalten 
hat.  Das  Gesetz  gicht  nur  den  Kabinen  liebst  einzelnen 
Fingerzeigen  für  die  Rcchtagcstaltuug  der  einzelnen  Bahnen 
und  iilMTlässt  es  den  bei  ihrer  Genehmigung  betheiligten 
Behörden,  denselben  in  der  dem  Einzelfalle  entsprechenden 
Weise  auszufüllen.  Nicht  in  der  Form,  wohl  aber  >n  der 
Sache  ist  dies  dasselbe  Verfahren,  welches  seiner  Zeit  uueh 
bei  der  ersten  Regelung  des  Rechts  der  Eiseiiluiluicn  in 
dem  Gesetze  vom  .1.  November  1  -s.'lH  eingehalten  worden 
ist  und  di.i  Ausbildung  eines  aus  der  Natur  und  aus  den 
Bedürfnissen  der  Eisenbahnen  herausgewachsenen  Hechts 
ermöglicht  hat.  Sowohl  nach  ihrer  technischen,  als  auch 
nach  ihrer  wirthschaftlichcit  Seite  sind  ihre  Verhältnisse 
jetzt    durch   Einzelbestimmungeu  geregelt.    Die  Art  der 
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The  Neuchatel-Aspalte  Company  (limited.) 


52,  Berlin. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuehatel,  Schweiz, 


Maetir-Brode. 


Shu!»-Mjrkc 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asphalt,  Ooudron,  Wknd-Aaphftlt  et«,  hillen  wir,  nn 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aul  unsere  SUmpf-AiphaU-t  /ihr  Slmssen  wovon  Berlin  bereit*  Oft.  4OO000  «jtii.  r«sp.  M  kni  aufzuweisen 
hat;  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  <lc  Travtins-Quii-Aiph*lt-Arbeiten. 

Die  secliseckijre  Form  unserer  V»l  de  TraT«rs-M*ltlx-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  {Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Maftlix-Bred  genau  zu  beachten. 


Telegramm- A  dresse : 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Construction.  •1«''»  Betriebes  tnnl  zum  Thcil  auch  die  Ver- 
waltung der  Eisenbahnen  ist  in  der  Hauptsache  der  Willkür 
ihrer  l'nternchmer  entzogen  und  in  fest«*  Hahnen  gewiesen. 
In  ähnlicher  Weise  wird  sich  voraussichtlich  da»  Hecht 
der  Kleinbahnen  entwickeln.  Selbstredend  ist  die  Ent- 
stehung eines  einheitlichen,  für  säinintliche  Kleinlxilnieu 
gültigen  Spccialrcchts  infolge  der  ihrer  Natur  nach  gänzlich 
verschiedenen  Arten  der  unter  diesem  Bcgritle  zusummeu- 
gefussten  Hahnen  ausgeschlossen;  nur  iiinerhnlli  der  ein- 
zelnen Categorien  ist  eine  gemeinsame,  in's  Einzelne 
gehende  Regelung  möglich.  Auch  wird  sich  <lie  Regelung 
selbst  für  diejenigen  Hahnen.  Welche  den  F.iscnbahnen  am 
nächsten  stehen,  im  Vergleiche  zu  diesen  auf  einen  weit 
geringeren  Kreis  von  einheitlichen  Vorschriften  und  Grund- 
sätzen beschränken.  In  dieser  Beschränkung  werden  die- 
selben über  nicht  entbehrt  worden  können.  Auf  beucht ung 
gewisser  Nonnalien  in  der  Construction  der  Hahn  und  cler 
Betriebsmittel  werden  die  l  nternehmer  schon  durch  ihr 
eigenes  Interesse  hingeführt  werden,  und  es  ist  mehr  als 
wahrscheinlich,  das,«  sich  hinsichtlich  der  Sicherheitspolizei- 
liehen  Anforderungen  an  den  lietrieb  aus  den  in  den  ein- 
zelneu Itezirken  erlassenen  l'olizeiverordnungcn  gewisse 
einheitliche  Grundsätze  liernusbihlen  werden.  Alles  dies 
kann  aber  sachgemüss  nur  das  Ergebnis.«,  der  natürlichen 
Umwicklung  sein,  und  es  wird  als  das  llnuptvcrdienst  des 
Gesetzes  Htierkunut  werden  müssen,  dass  es  dieser  Ent- 
wicklung in  keiner  Weise  vorgreift,  Das  (ie.setz  hat  nicht 
ein  ausgebildetes  Hecht  der  Kleinbahnen  geschaffen,  sondern 
nur  den  Hoden  bereitet,  aus  welchem  ein  solches  erwachsen 
kann.  Von  der  Handhabung  desselben  wird  es  abhängen, 
ob  daraus  ein  den  Interessen  der  rntcrnelimungen  und 
den  öffentlichen  Interessen  gleichmüssig  entsprechendes 
Hecht  hervorgehen  wird.  Ks  steht  zu  holten  «nd  auch 
zu  erwarten,  dnss  die  Handhabung  und  damit  die  weitere 
Kntwicklung  des  Kleinhahnenre.hts  im  Sinne  des  Gesetz- 
gebers  erfolgen  werde. 

Secundär-,  Tertiär-  und  Pferdebahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Hreslauer  Strassen-Eisetibuhn.  Die  l)irection 
theilt  mit.  dass  es  ihr  trotz  der  Nähe  des  Jahresschlusses 
nicht  möglich  ist,  die  Höhe  der  1M>2  er  Dividende  mit 
einiger  Sicherheit  zu  schützen,  da  die  Witterung  noch 
einen  ganz  bedeutenden  Kinfluss  auf  dieselbe  auszuüben 
im  Staude  ist;  die  Direction  glaubt  iudesseu.  auf  ein  Er- 
trügniss  von  (i'e)0  ,,  wohl  holten  zu  können.  Für  das  Vor- 
jahr wurden  7'*,,  Dividende  verlheilt. 

Frankfurt  •  Offenbncher  Strasseubahn.  Nach 
di'in  Geschäftsbericht  für  1MH/M2  ist  die  Zahl  der  beför- 
derten Personen  von  1  O.'U  5<>2  auf  I  042  920  gestiegen, 
doch  entfällt  dies«»  Zunahme  nur  aut  den  Verkehr  der 
Theilstreeken,  während  auf  der  ganzen  Strecke  der 
Verkehr  von  :S07  H'i'2  auf  20.Ss.4n  Personen  zurückge- 
gangen ist. 

Die  Hoheinnahmen  betrugen  i;f!i!»3l  (Kfü  50f>)  Mk.  die 
Betriebsausgaben  104  040  (102  421)  Mk.,  der  Reingewinn 
II  042  (1077.1)  Mk.  An  die  Aetioiiiirc  wird  hiervon  1,-% 
Dividende  (wie  im  Vorjahr)  vertheilt. 

Ohe  rscb  les  i  sehe  Du  in  p  f  s  t  rn  ssenbahn.  Die  Firma 
Krämer  «fc  Co.  in  Berlin  hat  die  ministerielle  (ienehluigung 
tiir  die  Anlage  einer  Dampfstrassenbahii  von  Gleiwitz  nach 
Deutsch- l'iekar  erhalten.  Die  Finna  beabsichtigt,  weitere 
Linien  in  dus  l'roject  aufzunehmen  und  hat  zu  diesem 
Zweck  bereits  die  Conccssion  für  die  Linie  Königshüttc- 
I  ■omh-Knttow-itz-  Hohenlohehütte-  Lnurahiitte  nachgesucht. 
Ferner  ist  eine  Dampfhnhnlinie  auf  der  f  hnussee  von 
i  ilciwitz  iiberSchukumiu-I'ilzendorf-NeH-Rcpteii  nach'l'arno- 
witz  mit  einer  Abzweigung  von  l'ilzcndorf  nach  Zjibrze 
|.!'..i.-etirt. 

('•"•In-Houner  Sc  Ii  ma  l«p  urba  Ii  n.  Nachdem  „Herl. 
Act.-  haben  die  Sla.lt  <  öln.  die  Stadt  Bonn,  der  Lut.d- 
krei«  Cidn  und  der  Landkreis  Bonn  beschlossen,  eine 
ActienL'esellschuft  zum  Hau  einer  Schmalspurbahn  von 
i'idti  das  Vorgebirge  entlang  nach  Bonn  anzulegen  und 
den  Bau  der  Bahn,  sowie  den  Betrieb  derselben  aul 
ii>-  .lülire  der  Firma  Hnvestadt  .*«  Contag  in  Berlin  zu 
Dm  rtragen.    erforderlich  sind  l  *«»0O0  Mk'.;  für  die  Hälfte 


dieser  Summe  werden  Actien  ausgegeben,  von  denen  die 
Stadt  Cöln  iiSOOW)  Mk..  die  Stadt  Bonn  1 0u  000  Mk.,  die 
beiden  Landkreise  je  75  MIO  Mark.,  die  Unternehmer 
.100  000  Mk.,  übernehmen.  Die  verbleibenden  iMHMJOO  Mk. 
werden  durch  eiue  Anleihe  aufgebracht,  welche  von 
den  betheiligten  Städten  und  Kreisen  garnntirt  wird. 
Die  Hahn  wird  35  km  lang,  beginnt  am  Barbarossa  platz 
iu  Cöln  und  endet  auf  dem  Viehnmikt  in  Bonn;  sie  soll 
im  wesentlichen,  nur  vorhandene  Wege  benutzen.  In  der 
Hausumme  sind  105  MIO  Mk.  zur  späteren  Fortführung 
der  Hahn  in  Cöln  zum  Heumarkt  und  zum  Khcinwerft 
enthalten. 

Italien. 

1 1 a  I ieni  scher  T rain  bah u v  erei n.  Die  in  Genua 
stattgefundeue  Hauptversammlung  hat  in  betreff  <  iriiudung 
einer  gemeinsamen  l'eiisionscasse  für  das  Personal  der 
Trambahnen  in  Italien  beschlossen,  die  Finleitung  von 
Vertrügen  mit  einer  Lebensversiclieruiigs-Gesellschuft.  mög- 
lichst für  jeden  Beamten  einzeln,  anzubahnen. 

Sodann  wurde  der  Ausschuss  beauftragt,  einen  festeren 
Anschluss  au  die  stündige  internationale  Trnmway Vereini- 
gung in  möglichst  geeigneter  Form  anzubahnen."  etwa  in 
der  Weise,  das.«  der  Verein  in  ersteier  durch  2  bis  .1  Mit- 
glieder vertreten  sei. 

Die  Hauptversammlung  tiir  lM'.i  soll  in  der  zweiten 
Hälfte  des  September  in  Neapel  stattfinden. 


Entscheidungen. 

Haftpflicht  der  Eiscnhahnvcrwnltungcii  für 
Privnt-W  aggons.  Das  Reichsgericht  hat  in  dem  Hrozess 
einer  Actieugcsellsehaft  gegen  die  köuigl.  ICisenbabndiree- 
tion  Magdeburg  wegen  Schadenersatz  für  einen  auf  der 
Kücklfcförderung  beschädigten  Bassinwngen  entschieden, 
dass  der  leere  Wagen,  dessed  Transport  die  Ki.«enhnhji- 
verwaltung  innerhalb  ihres  Gewerbebetriebes  übernommen 
hatte,  als  ein  Gut  zu  betracliten  ist.  Dnss  der  Wagen  zu- 
gleich die  Eigenschaft  eines  Transportmittels  hat.  weshalb 
die  Verladung  desselben  auf  einem  dem  Beklagten  ge- 
hörigen Transportmittel  nicht  in  Frage  kam,  ist  bedeu- 
tungslos. 

Die  Erhebung  von  A nl iegerbeiträgen  zu  den 
Kosten  der  Freilegung  und  Herstellung  einer  städtischen 
Strasse  kann  nach  Vorschrift  des  Fluchtliniengesetzes  vom 
;).  Juli  1875  nur  in  der  Weise  erfolgen,  dass  die  <  .esammt- 
kosten  der  ganzen  Strasse  oder  eines  abgeschlossenen 
Strassentheils  berechnet  und  auf  die  betheiligten  Anlieger 
nach  Verhültniss  der  Fluchtlängc  ihrer  Grundstücke  ver- 
theilt werden.  Dagegen  ist  es  nicht  zulässig  und  kann 
auch  durch  Ortsstatut  nicht  rechtswirksam  vorgeschrieben 
werden,  für  ein  einzelnes  Grundstück  die  Herstellungs- 
kosten des  vor  diesem  belegenen  Strasseiistficks  festzu- 
stellen und  von  dem  Besitzer  einzufordern.    II.  !/>.,■  1 1 .  ;»-». 

Auf  die  Veranlagung  der  Anliegerbeiträge  zu 
den  StntsseDherstellungskosten  finden  die  Vorschriften  des 
Gesetzes  über  die  Verjährungsfristen  bei  öffentlichen  Ab- 
gaben vom  IM.  Juni  D*40  keine  Anwendung.  Ks  ist  daher 
einerseits  die  Nachforderung  solcher  Beiträge  nach  Ablaut' 
des  Rechnungsjahres  nicht  ausgeschlossen,  andererseits  der 
Einspruch  gegen  die  Veranlagung  weder  an  die  dreimonat- 
liche, noch  überhaupt  an  eine  bestimmte  Frist  gebunden,  da 
auch  das  Zuständigkeitsgesetz  eine  Fristfcstsetzung  nicht 
enthalt.    II.  15.,  IL  «>2. 

Die  Giltigkeit  eines  Ort.sstutnts,  durch  welches  die  Er- 
hebung einer  Abgabe  von  solchen  Grundstücken,  welche 
an  die  städtische  Cunnlisntion  angeschlossen  werden, 
eingeführt  wird,  ist  nicht  nach  §  15  des  Fluchtliniengesetzes 
vom  2.  Juli  1875,  ««.ndeni  nach  §  11  der  Städtcordnung 
zu  heurtheilen.  Ks  handelt  sich  in  solchem  Falle  nicht 
um  einen  Beitrag  zu  den  Kosten  der  Freilegung  und  Her- 
stellung einer  neuen  Strasse,  sondern  um  eine  Abgabe, 
welche  für  die  Theilnahme  an  einer  Gemeindeeinrichtung 
(der  Canalisation)  zu  entrichten  ist.  Die  Abgubcpflicht 
beschränkt  sich  deshalb  auch  keineswegs  auf  solche  Grund- 
stücke, die  an  einer  erst  neuerdings  Dir  den  Verkehr  und 
Anbau  fertig  gestellten  städtischen  Strafe  belegen  sind, 
sondern  sie  kiinn  auf  alle  <  inindstiicke  ohne  Ausnahme, 
auch  auf  die  an  längst  bebauten  Strassen  belegenen  er.tr.i  kt 
wei  den,   welche  der  Cailalisution   angeschlossen  werden. 
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II.  2.12.  ;»2.     ^Entscheidungen  des  Ober-Verwnltungsge- 
richts.) 

Eine  Ortspolizeivorschrift  gilt  ohne  Wi-ittres 
iu  den  nach  trägl  i i- Ii  einverleibten  Vororten.  Diesen 
Uechtsgrundsntz  hat  «Ins  Oherlnndesgericht  Dresden  in 
l'ehereinstinimung  mit  dem  L'rthi'il  des  Iteichsgerichts  vom 
5.  Oetobcr  1 81H  (Kutsch,  in  Civil*.  Bd.  2h  S.  300)  in  einem 
Krkcnntniss  vom  21.  Derein  her  ]s!tj  angenommen  und 
zwar  aus  folgenden  (iründen:  Das  in  Rede  stellende  Re- 
gulativ ist  seiner  Zeit  in  gehöriger  Weise  durch  Abdruck 
.meines  gesammtcn  Inhalte  im  Amtsblatt  tles  Stadtraths  zu 
I«.  verkündet  worden  und  besteht  seitdem  für  das  Gebiet 
der  Stadt  I,.  in  Geltung.  An  diesem  Geltungsgebiete  wird 
durch  eine  spater  eintretende  räumliche  Veränderung  des 
Stadtbezirk!»,  sei  es  Verminderung  oder  Erweiterung,  nichts 
geändert;  im  Falle  einer  Erweiterung  ergreifen  vielmehr 
die  im  bisherigen  Stadtbezirk  geltenden  Ortsgesetze  den 
Zuwachs  zu  demselben  ganz  von  seihst,  ohne  das*  es  einer 
nochmaligen  Verbindung  dieser  Ortisgesetze  an  die  neu 
hinzutretenden  Genieindemitglieder  bedarf.  Ks  fehlt  auch 
in  diesem  Falle  an  einem  greifbaren  Suhjeete,  an  welches 
die  Verkündung  bereits  verkündigter  Ortsgesetze  zu  richten 
wäre.  Denn  die  mit  der  Stadt  L.  vereinigten  Vnrortsge- 
meiuden  verloren  mit  dem  Acte  der  Einverleibung  die 
Eigenschaft  sclbstständiger  Körperschaften  und  wurden 
ein  Theil  der  Gemeinde,  iu  welcher  die  vorher  verkündeten 
Ortsgesetze  in  Geltung  waren.  Ob  und  in  welcher  Form 
die  Mitglieder  der  neu  hinzutretenden  Gemeinden  mit  dem 
Inhalte  der  in  der  Stadt  L.  bestehenden  Ortsgesetzgebung 
bekannt  zu  machen  seien,  ist  lediglich  Frag»?  der  Billig- 
keit. Hierzu  kommt  vorliegend,  das*  in  dem  ül>cr  die 
Vereinigung  der  Gemeinde  K.  mit  der  Stadt  L.  errichteten 
Ortsstatute  zwischen  dem  Stadtruthe  und  dem  Gemeinde- 
rathe  ausdrücklich  vereinbart  worden  ist,  dass  mit  dem 
Tage  der  Vereinigung  der  Gemeinde  K.  mit  der  Stadt  1«. 
die  in  letzterer  giltigen  Statute  und  Anordnungen  auch 
im  Bezirke  in  Kraft  treten  sollen.  O. 

Begriff  der  ..öffentlichen  Strasse*  im  Sinne  des 
§  No.  10  des  R.-Strf.-Gcs.-B .-.  In  einem  l'rtheil  des 
K.  Kammergerichts  vom  J.  1891  ist  Folgendes  ausgeführt: 
„l'nter  .öllcntlichen  Strassen"  im  Sinne  des  §■  3t5G  No.  10 
des  H.-Strt.-Gesetzbuch's  und  des  §  (!  unter  b  des  Gesetzes 
über  die  Polizeiverwaltung  vom  II.  März  1KS0,  deren  Ver- 
kehrsordnung den  ortspolizeilichen  Vorschriften  unterliegt, 
Mnd  nur  solche  Strassen  zu  verstehen,  welche  entweder 
öffentliches  Eigenthuiu  oder,  wenn  l'rivateigenthuui,  mit 
einer  I)ienstbarkeit  zum  öffentlichen  tiebrauche,  sei  es  ge- 
setzlich, vertragsmüssig  «Hier  durch  Verjährung  belastet 
sind.  Eine  vom  Strasscueigonthüiiicr  ohne  rechtliche  Ver- 
pflichtung, bloss  vergüustigungsweise  für  längere  oder 
kürzere  Zeit  thatsüchlich  gestattete  Mitbenutzung  einer 
Privutstrnsse  seitens  des  Publicum-  macht  dieselbe  noch 
nicht  zu  einer  öffentlichen  und  wenn  die  Bestimmung  im 
§  4  Abs.  1  des  Strasscnpolizei-Keglements  vom  7.  April 
1M~  diesen  Sinn  und  Zweck  haben  sollte,  so  würde  sie 
nach  §  l.rj  des  Gesetzes  über  die  Polizciverwultung  für 
rechtsverbindlich  nicht  erachtet  werdeu  können.  Die  in 
ihrem  Ausgange  nach  der  J. -Strasse  mit  einer  verschliess- 
buren  Gitterthür  versehene  H.-Strasse  wird  übrigens  selbst 
von  <ler  Ortspolizcibehürde  nach  der  amtlichen  Auskunft 
des  l'olizei-l'räsidinms  vom  ».  September  lsfH)  als  ein 
öffentlich,  jedem  Dritten  freistehender  Weg  nicht  in  An- 
spruch genommen.-  O. 

Hinderung  des  freien  Verkehrs.  Haftung  »ür 
Angestellte.  §  :;<><;  No.  •»  u.  10  H.  St.-G.-B's.  —  Am 
13.  Januar  lv.»J  Abends  ist  eine  mit  der  Bahn  für  den 
Angeklagten  eingetroffene  leere  Pianokiste  von  den  Koll- 
fuhrleuten  an  das  Geschäft  des  Angeklagten  abgeliefert 
und  vor  dem  Hause  auf  das  Trottoir  gestellt  worden,  und 
zwar  an  einer  Stelle,  wo  dasselbe  einen  sogen,  todten 
Winkel  bildet,  indem  die  Häuser  in  einein  stumpfen  Vinkel 
von  der  gekrümmten  Sliassenflucht  zurücktreten;  daselbst 
blieb  die  dicht  an  der  Iluuswattd  aufgestellte  Kiste  bis 
zum  folgenden  Morgen  '■>  Uhr  stehen.  Dieser  Thatbestaml 
erfüllt  den  Begriff  cler  I'ebertretung  des  §  3<;<>,  No.  (.>  u.  10 
a.  a.  O.  und  des  mit  ihm  übereinstimmenden  §  4"  der 
Ilamburgischcu  Str.is^en-Ordnung.  Die  dagegen  erhobenen 
Angriffe  de>  Angeklagten  sind  unbegründet:  1)  Der  vom 
fjuidgerichfe  angewandte  Ausdruck,  die  Kiste  sei  .an  dar* 
Geschart-  abgeliefert,  entspricht  dem  üblichen  Sprachge- 


brauch, es  wird  dadurch  zum  Ausdruck  gebracht,  das.*  die 
Kiste  dem  Geschäftsinhaber,  also  dem  Angeklagten  selbst 
oder  einem  der  in  seinem  Geschäft  Bediensteten,  abgeliefert 
worden  sei.  An  welche  dieser  Personen  die  Ablieferung 
erfolgte,  ist  freilich  nicht  festgestellt;  dessen  bedurfte  es 
aber  auch  nicht,  denn  sofern  nur  feststeht,  dass  die  AIh 
lieferung  an  den  Angeklagten  sclkst  oder  an  einen  in 
seinem  Geschult  Bediensteten  erfolgt  war,  so  war  es  seine 
Sache,  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Kiste  nicht  auf  der  Strasse 
in  verkehrsstörpnder  W  eise  stehen  blieb.  Dabei  ist  es  auch 
gleichgültig,  ob  der  Fall  ihm  persönlich  zur  Kunde  ge- 
kommen ist,  da  er,  wenn  er  sich  persönlich  um  jede  der- 
artige Angelegenheit  nicht  kümmern  kann  oder  will,  wirk- 
same Anordnungini  zu  treffen  hat,  dass  Ordnungswidrig- 
keiten, wie  die  vorliegende,  nicht  vorkommen.  Darum  ist 
bei  derartigen  l'olizeivorschriften,  für  deren  Beobachtung 
der  Geschäftsherr  zu  sorgen  hat,  dieser  für  die  Handlungen 
oder  Fnterlassuugen  seiner  I>eute.  Angehörigen  etc.  ver- 
antwortlich, und  sein  Verschulden  liegt  eben  darin,  dass  er 
nicht  in  zulänglicher  Weise  für  die  Beobachtung  der  be- 
stehenden Vorschriften  gesorgt  hat.  Nur  der  Nachweis, 
dass  er  seinerseits  Alles,  was  billip-r  Weise  verlangt 
werden  konnte,  gethau  halve,  um  der  bestehenden  Vor- 
schrift zu  genügen,  würde  ihn  entschuldigen.  2)  Da  du» 
gunze  Trottoir  für  den  öffentlichen  Verkehr  Itestimnit  ist, 
so  liegt  eine  Hinderung  des  freien  Verkehrs  auch  dann 
vor,  wenn  sie  den  sogeu.  todten  Winkel  betraf.  Dort  war 
aber  durch  die  Aufstellung  der  Kiste  der  freie  Verkehr  an 
der  betreffenden  Stelle  nbjectiv  ausgeschlossen.  Dies  er- 
füllt den  gesetzlichen  Begriff  der  Hinderung  des  freien 
Verkehrs;  nicht  bedarf  es  dafür  eines  Nachweises,  dass 
eine  bestimmte  Person  durch  den  verkehrshindernden 
Gegenstand  sich  hat  zurückhalten  lassen,  jeue  Stelle  des 
Trottoir*  zu  betreten.-  (Erk.  de*  Ober-Landesgerichts 
Hamburg  vom  12.  August  1*!U.)  O. 

Vermischtes. 

in  Hord&merlkB..     In  den 

einigten  Staaten  von  Nordamerika  nebst  Canada  befinde! 
zur  Zeit  Ü.V7  Strassen  bahnen  von  iusgesatnrnt  8Blcl  engliscjien 
Meilen  (14ÜK)  km)  Länge  im  Betriebe,    deren  Anlagecapital 
144  400000  Dollars  betrügt.     Veber  die   Einzelheiten  diese« 
grossartigen  Verkehrs-Apparates  bringt  die  Zeitschrift  „Railwav 
News"  eine  Tabelle,  aus  welcher  hervorgeht,  dass  im  nord- 
amerikaniseben  Stnisacnbahnwe-*«n  der  Pfurdehetriel.  die  gosste 
Ausdehnung  hat,  die  geringsten  Anlagekosten,  aber  aucli  die 
bi pf hsten  Betriebskonten  erfordert.    Die  Kabelliahnen  sind  am 
wenigsten  verbreitet,  beanspruchen  die  höchsten  Anlöge-  und. 
ganz  gleich  den  electrischen  Bahnen,  die  geringsten  Betrieb*- 
kosten.    Bei  den  Dnmpfstruxscidmliiien  sind  die  Anlagekosten 
etwas  höher,  als  hei  den  Pferdebahnen  dabei  die  Betriebskosten 
nur  wenig  niedriger.    (Der  Begriff  Betriebskosten  umfasst  alle 
Ausgaben,  beziehungsweise  fixen  Lasten).  Bei  den  elektrischen 
Bahnen  ist  das  System  der  oberirdischen  ZuJeitang  vorherr- 
schend.   Für  Strassen,  welche  wenigstens  eine  Breite  von 
CO  Fuss  engl.  (ca.  18'  A  ml  besitzen,  wird  bei  doppelgleisiger 
Anlage  die  Anordnung  der  Leiinngsskuleu  in  der  Mittellinie 
der  Strasse  empfohlen.   Die  Mehrzahl  der  olectrischcn  Stvassen- 
liahnwngen  ist  mit  einem  Truckgesteü  versehen,  auf  welchem, 
je  nach  den  besonderen  Vobältnisseii,  1  oder  2  Motoren  ange- 
bracht sind.   Die  leichteste  Ausrüstung  besteht  in  einem  Motor 
von  15  Ptenlekrätteu  auf  einem  Tiuckgestell,  die  schwerste 
ans  zwei  Motoren   ron  derselben  Stiuko.  ebenfalls  auf  einem 
Tiuckgestell.   In  den  meisten  Fällen  betragt  die  Fahrgeschwin- 
digkeit 12  engl.  Meilen  (l!>„  kmi  in  der  Stutide:  jeder  Wagen 
legt  durchschnittlich  pro  Tag  IIB  engl.  Meilen  ■.IS-"»  kml  «ttrftck. 
Es  sind  htlit  engl.  Meilen  SS!)  Pferdebahnen  mit  5H«,  Millionen 
Dollars  Actiencnpital  \l'il>00  Dollars  per  Bankilonieter}  und 
8.H  Cents  per  km  Itetrielfskosten :  ferner  'Jt>24  engl.  Meilen 
21ö  elektrische  Bahnen  mit  t!)tJ  Millionen  Dollars  Anlagecnpital 
(39  20h  Dollars  per  Bankilometer)  und  1MT  Cents  por  km  Be- 
triebskosten; üM  engl.  Meilen  7:!  Damptbahneu  mit  7„  Millio- 
nen Dollars  Anlngekosteti  und  H,,,  Cents  per  Bankilomnter  B«- 
triebskosten,  sodann  Ö27  engl.  Meilen  4!)  Kabelbahnen  mit 
4!>  Millionen  I*ollais  Atilageeapital  und   1^,;  Cents  per  Ban- 
kilometer Betriebskosten.    Itisgesumtnl  Ssls  engl.  Meile«  ;i!j7 
Bahn«-n  mit  !•>!.!  Millienfn  Dolisrs  Antagekosttn  i!IOfiKJ  l'ollars 
per  Baukilometerj.    Di«  kleinste  Stadt,  welche  «-ino  eledrisrhe 
Bahti  besitzt,  ist  Southington  im  .StmOo  Cenne<  ticut  mit  <M0o 
Einwohnen».    Es  sind  daselbst  auf  einer  Balm  von  '2  ••ngl. 
Meilen  (ca.  3'  ,  km;  Länge  2  Wagen  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Tageseinnahme  von  9  Dcdlars  im  Verkehr,  Die  Belriebs- 
kraft  wirt  von  der  dortigen  Oesellsebai't   lur  eleitriscbe  Be- 
leuthtung  geliefert  und  beträgt  pro  Wagen  und  Tag  ).;r,  Llollars. 
Das  gr»>stc  Strassenbahntiet/.  hat  Boston  in  Massachusetts  auf 
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zuweisen,  wo  von  1284  engl.  Meiler.  (45?  kml  CO  Meilen  lütor 
!Ni  km)  clectrisch  betrieben  werden.  An  eleclrischen  Wagen 
gelangen  durchschnittlich  während  eine*  Tiigus  20  zur  Ver- 
wendung, wobei  jeder  Wagen  ltt  Stunden  täglich  im  Dienste 
steht  und  im  Mittel  10S  engl.  Meilen  ion.  174  km;  zurücklegt. 

Neue  Verkehraordnung  für  die  Eiienbannen  Deutsch- 
land!. Mit  dem  1.  Januar  IHIKI  treten  in  den  (irundlagen  des 
Kiseubahnfiachtrecbls  zum  Theil  so  erhebliche  Ve räiiderutigeii 
ein.  das*,  den  Verkf  hrs-Intcressenten  zu  empfohlen  ist.  sich 
mit  den  neuen  Bestimmungen  bekannt  zu  machen.  An  Stelle 
des  Betriehs-Heglcments  vom  Mai  ]S"4  tritt  jetzt  dio  Verkehrs- 
ordnung  für  diu  Eisenbahnen  Deutschlands  -  No.  11  de«  HeicLs- 
Gesetzbl.)  Gleichzeitig  wird  das  internationale  Uebereiiikommen 
über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  vom  14.  Ociober  1MK)  wirk- 
sam, welche»  zwischen  Deutschland.  Belgien,  Frankreich,  Italien, 
Luxemburg,  den  Niederlanden,  OesleiTciih-Ungarn,  Knssland 
und  der  Schweix  vereinbart  winde. 

Sodann  kommen  tpeciell  luv  den  Veikuhr  auf  den  Eisen- 
)>ahuen  in  Oesterreich  und  Ungarn  unter  der  Benennung  „Be- 
tricbs-Hegleiiicnt'-  nahezu  gleiche  Bestimmungen  in  Wirksam- 
keit, wie  sie  die  Vetkelirsordiiung  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands enthalt.  Endlich  wuide  zwischen  Deutschland  und 
Oesterreich -l'ngnrn  ein«  Vereinbarung  xn  dem  Zwecke  gr-trolVeii, 
um  tur  Gegenstände,  die  vom  internationale«  Transport  aus- 
geschlossen oder  nur  bedingungsweise,  zugelassen  sind,  im 
gegenseitigen  Verkehr  leichtere  Bedingungen  zu  schallen. 

Die  Bf  Stimmungen  der  Verkehrsordnung  über  den  Per- 
sonenverkehr haben  nur  unwesentliche  Aendeiin.gen  er- 
fahren. 

Was  den  Güterverkehr  betrifft,  .so  wird  nunmehr  für 
den  inneren  deutschen  Verkehr  dm  neue  Frachtbrief-Formular 
der  Verkehrsordiiung.  dagegen  für  <len  Verkehr,  der  sich  auf 
»irttnd  des  internal  ioimlcn  Uebereinköiitmens  vollzieht,  das  in 
diesem  aufgestellte  Formular  zur  Anwendung  kommen.  Die 
Verwendung  der  bisherigen  Frachtbrief-Formulare 
ist  vom  1.  .Januar  IWIH  an  nicht  mehr  zu  Iiis  sig. 

Die  Eiseiibahnverwaltutigeii  lial.cn  wie  seither  die  Ver- 
pflichtung, auf  Verlangen  de«  Absenders  den  Empfang  des 
Hutes  zu  bescheinigen,  und  zwar  entweder  auf  einem  Fia'-hl- 
btief-Duplicai  oder,  wenu  es  sich  nicht  um  ganze  Wagen- 
ladungen handelt,  auf  einem  Ailfnahinesrheine.  Dio  Ausferti- 
gung erfolgt  nui  einen  im  Frachtbrief  zu  stellenden  Antrag; 
im  üitenmtionxleu  Verkehr  erfolgt  sie  auch  ohne  Autrag. 

Das  Verfügungsrocht  des  Absenders  ist  im  wesentlichen 
in  der  im  Handelsgesetzbuch  und  dem  seitherigen  Betriebs- 
Kegleincnt  vorgesehenen  Weise  geregelt.  Die  Ausübung  dieses 
Vcrfügungsrcchts  setzt  voraus,  dass  bei  Ausstellung  eines 
Frachibrief-Duplii  als  oder  Aufnahinescheius  diene  Urkunden 
vorgelegt  und  auf  ihnen  die  Verfügungen  wiederholt  werden. 
Die  Kisentiahn  darf  die  Ausführung  solcher  Anweisungen  de« 
Absenders  nur  dann  verweigern  nder  veizögern.  wenn  dadurch 
der  regelmässige  Transpurtverkehr  gestört  würde.  Dm  eh  dies« 
Vorschrift  sind  die  bisher  üblich  gewesenen,  von  den  Betei- 
ligten hUtig  empfundenen  Bedingungen  weggefallen.  Im  inneren 
Verkehr  kounen  die  Eiseuliehnverwaltungeii  solche  Anweisungen 
in  weiterem  Umfange  zulassen,  als  im  internationalen  Verkehr 
gestattet  ist. 

Von  hervorragender  Bedeutung  unter  deu  neuen  Bestim- 
mungen ist  der  Wegfall  der  seitherigen  Beschränkung  des 
Schadensersatzes  bei  Verlust  oder  Beschädigung  von  Gepäck, 
Expressgut,  Thiereu  und  Gütern  auf  einen  Normalsatx.  In 
Zukunft  bat  die  Eisenbahn  den  gemeinen  Haiidelswcrth,  in 
dessen  Ermangelung  den  gemeinen  Werth,  am  Ort  der  Ab- 
lieferung zu  ersetzen  und  bei  Beschädigung  den  ganzen  Betrag 
des  Minderwerths  zu  bezahlen.  Eine  Weilhvcrsichorung  durch 
Angabe  des  Werths  im  Frachtbrief«  findet  nicht  mehr  statt. 
Iiagegon  ist  aus  dorn  internal  iuuslen  UebcruitiUommeii  die  Ein- 
richtung der  „Declaration  des  Interesses  an  der  Lieferung-'  in 
die  Vurkehrsurdnung  übernommen.  Hierdurch  ist  ermöglicht, 
sich  gegen  Zahlung  eines  Fmchtzuschlags  nicht  nur  im  Fall 
ile.s  Verlustes  oder  einer  Beschädigung  einen  den  Werth  des 
l-ut«  übersteigenden  Ersatz  des  nachgewiesenen  weiteren 
Schadens,  sondern  auch,  wenn  nur  die  Lieferfrist  versäumt  ist, 
den  Er-.nl*  des  hierdurch  entstandenen  Schadens  in  einem 
höheren  Hetnige  zu  sichern,  als  die  Eiseubabuvcrwaltung  in 
Ermanglung  einer  solchen  Declaration  zu  gewähren  verpflichtet 
V.  äre. 

Für  dio  Berechnung  der  Lieferfristen  sind  —  abweichend 
w.ii  dein  internal ioiuilen  Uel>ereinkoiurncn  —  in  die  Verkehrs- 
iirduung  die  seitherigen,  dem  Publicum  günstigeren  Fest- 
>;e)luiigen  übernommen.  ZuschlagsfrisUn  sind  nur  gestattet 
lur  (Juter,  deren  Beförderung  vuli  und  nach  „Giitetnebenslellen-' 
übernommen  wurde,  für  aussergewöhnlicho  Vcrkchrsvcihält- 
nisse  und  tür  den  Uebeigang  auf  Buhneu  mit  anderer  Spur- 
weite. 

Eleotrlaohe  Trambahn  In  Paria,  System  Blemeni.*) 

Im  Juhru  1WIO  wurde  die  uU'Ctrische  rrnmbalmlinie  von 
La    Madcleino   mich   Levullois  Perret   eröffnet.     Die  Wagen 
neiden  mittels  eines  Sieuuiis'sehen  Elcctrumotor  in  Bewegung 
gesetzt,  welcher  1"1»  Touren  pro  Minute  macht.    Die  Hewe- 
Hcdaction:  Fritz  Metfeit.  Ingenieur,  Berlin. 


gung  wird  auf  die  Wagenräder  durch  ein  endloses  Seil  und 
eine"  Verzahnung  mi»  einem  Uebersetzungsverhältniss  1  :  3ß 
übertragen.  Die  Stromrichtung  im  Anker  de»  Motors  und  hier- 
durch die  Umkehrang  der  Bewegungsrichtung  des  Wagens 
geschieht  durch  ein  zweites  Paar  Bürsten  laut  Mittheilung  der 
^Memoires  et  compte  rendu  de  travaux  de  la  societe  des  Inge- 
nieurs civils"  mit  Hilfe  eine«  vom  Maschinisten  zu  handhabenden 
Hebels,  welcher  an  der  linken  Suite  an  beiden  Stirnseiten  an- 
geordnet erschein!.  Der  Wagen  wiegt  ÜriOÜ  kg  und  hat  einen 
FasMingsrsum  von  50  Personen.  Der  Wagen  trägt  ein  Accu- 
mulatoren-tiewicht  von  11120  kg.  .ltder  der  lü£  Accumulatoren 
de»  Systeme«  Fanre-Sellon- Volkmar  wiegt  lf>  kg.  Die  Ver- 
thoilung  der  Accumulatoren  geschieht  nach  Gruppen,  sodass 
4  Accumulatoren  parallel,  zwei  zu  zwei  parallel  und  zwei  zu 
zwei  hintereinander,  drei  hintereinander  und  einer  zu  einer 
Gruppe  parallel,  vier  hintereinander  geschaltet  werden  können. 
Die  normale  Geschwindigkeit  buirigt  11  km  pro  Stunde.  Auf 
gepflasterter  Strasse  ist  ein  olectiischer  Effoct  von  !1.2  Kilowatt, 
und  bei  einer  Sleigung  von  10  pro  Mille  ein  solcher  vou  5^, 
Kilowatt  erforderlich.    Für  eine  Steigung  von  isl  der 

Efloct  Ib»  Kilowatt  bei  einer  Geschwindigkeit  von  i»  km  pro 
Stunde,  bei  einer  Steigung  von  lii*',^  find  1!,^  Kilo» alt  noth- 
wendig.  Für  eine  Steigung  von  i»>'  oj,  welche  bei  der  Train- 
bahnlinie  La  Madeleine  nicht  vorkommt,  betrügt  der  verbraucht« 
electrischc  Efiect  17^  Kilowatt  und  ist  die  Geschwindigkeit 
h  km  pro  Stunde.  Wenn  die  Steigung  also  zunimmt,  nimmt 
dio  Geschwindigkeit  ab  und  der  verbrauchte  EtVect  zu. 

Das  bequem  eingerichtete  und  elegant  gehonte  Vehikel 
rollt  fast  geräuschlos  und  gewährt  sowohl  für  dio  Fahrgäste, 
als  auch  gegenüber  dem  allgemeinen  St  rossen  verkehr  volle 
Siehe) heit.  Jeder  Wagen  wird  mittels  Glocke  signalisirt  und 
alle  4  Minuten  ein  Wage»  abgelassen.  Das  Bancapital  hat 
sich  bisher  mit  i.sa,'a  vorainst,  jedoch  steht  eine  grösser«  Ver- 
zinsung des  Anlagecapiiales  bei  V  ermehrung  des  Fahrpnikes 
bevor,  da  der  gegenwärtige  nicht  ausreicht,  um  den  Verkehis- 
anforderu Ilgen  zu  genügen. 

Hainfeld.  Dccemher  IW*2.  R.  7.. 

Ein«  Eisenbahn  tn  Pffopfeniieherfbrin.  Dies  ist  der 
neueste  Einfall,  mit  welchem  die  Woild'a  Fair  Tower  l.'ie.  die 
Besucher  dir  Chicagoer  Ausstellung  xn  fesseln  gedenkt,  Der 
Thurm  soll  ausserhalb  des  Ausstellnngsplaizes  errichtet  werden 
und  zwar,  wie  «las  Patent-  und  Technische  Bureau  von  Richard 
Ludern  in  Görlitz  mitthuilt,  in  einer  Höhe  von  nicht  weniger 
als  fniO  engl.  Fuss.  Der  Thurm  ist  aussen  von  einem  schrau- 
heutoimigc-n  Scbieneiigleise  umwunden,  das  mit  Siahlsüulen 
inht  und  nach  der  Thunnspitze  hirauftnhrt.  Dur  Aufstieg 
wird  durch  electrisch  getriebene  Wngt  n  bewerkstelligt,  welche 
die  Passagiere  oben  auf  der  Platform  absetzen,  die  eben  so 
gioss,  wie  der  Durchmesser  <ies  Thunnes,  nilnilich  ÄÜ  Fuss,  ist 
und  dem  Publicum,  das  von  hier  den  Uebcrblick  Über  dun 
Ausstell üngspark  gemessen  will,  heojtura  Baum  bietet.  Die 
Aussicht  über  die  beflaggten  Gebäude  der  Ausstellung,  über 
Land  und  See,  wird  voraussichtlich  eine  sehr  schöne  soin. 

talilpflaater  soll,  einem  amerikanischen  Blatte  zufolgu. 
ein  ebenso  dauerhafter,  aber  billigerer  Strassenbulug  sein,  als 
Gntnitpflaster.  Die  Anwendung  wild  folgtndei mausen  ge- 
schildert: 6  cm  breite  und  2,s  cm  starke  Stahlschieueu.  die  an 
ihrer  Obertläche  mit  Längs-  und  (inen  innen  in  Abstunden  von 
15  mm  vorsehen  sind,  werde«  <|ner  zur  Strasse  in  Abstünden 
von  12.,  cm  verlegt.  Um  das  Weichen  imch  auswäits  zu 
verhindern,  werden  die  Schienen  auf  (Jueihölzern  befestigt 
und  untereinander  mittels  Bolzen  verbunden.  Der  Untergrund 
wird  als  Saudbertung  hergestellt.  Diu  zwischen  den  einzelnen 
Schienen  vorhandenen,  12,,  cm  weilen  Zsvischenräume  sollen 
durch  eine  Mischung  von  Asphalt  und  Ccinent  ausgefüllt 
wertlen,  wodurch  eine  ebene  Fläche  entsteht. 

Eine  werthvolle  prectisoh*  Vorrichtung,  diu  in  Frank- 
reich erfunden  worden  ist,  hat  den  Zweck,  das  Emporklimmen 
an  Seilen  und  Tauen  so  zu  erleichtern,  dass  hierbei  der 
Kletternde  die  Hände  frei  behalten  kann.  Der  Apparat  besteht 
aus  -2  Brettern,  welche  mittels  eines  Chamieres  mit  einander 
verbunden  sind.  Ein  I^och  geht  sowohl  durch  das  Charnier, 
als  auch  durch  die  Bicttstückcbe.n,  während  die  äusseren  End-in 
derselben  mit  Kiemen  versehen  sind,  um  den  Apparat  an  diu 
Füsse  anschnallen  zu  können.  Wenn  die  Küsse,  an  welche  der 
Apparat  angebunden  ist,  gehoben  werden,  ist  das  Seil  frei,  »her 
sobald  die  iüsse  auf  die  zwei  Brei  tat  ttck«  gesetzt  werden,  wird, 
der  Strick  oder  dos  Tau  von  demselben  gefasst  und  lest  In- 
halten. Es  ist  also  bloss  notbig.  den  Koi|H?r  mit  den  beiden 
Händen  so  hoch  als  möglich  hillaufzuschieben  oder  zu  heben 
und  derselbe  wird  dann  von  den  BrettstücUcheti  festgehalten, 
bis  ein  weiterer  Schub  in  die  Hobe  gemacht  wird.  Durch  An- 
wendung eines  Gürtels,  mit  dem  der  Körper  ganz  nahe  an  das 
Seil  gehalten  wird,  können  beide  Hunde  frei  bleiben,  um  irgend 
etwas  damit  {verrichten  zu  können.  Daher  eignet  «ich  der 
Apparat  für  kleine  Rcparaturarbeit  an  Facadeu,  Fabrike 
und  dergl.,  wie  als  Beitungsuiittel  aus  breiuu-uden  Häusern. 
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